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verwaltongsgerichts  vom  28.  April  1902  449 

—  GronKpri  der  Befngni!<s>f>  'i«>r  BnupoliieL  ErkenntnLa  dea  Oberverwaltaaga» 
gen(  ht.H  vom  19.  Jaauar  iy03    1861 

—  Aii£iedtilutig8genehmiguttg.    Erkenntnis   dea  Oberverwaltung^gerichla 
vom  5.  Januar  1903    1863 

Beamtendisziplin.   Erkenntnis  des  Oberverwaltungsgerichts  vom  8.  Juli 

1902   1363 


BcHmleiu  ei*  h  t.  Hin  Anspruc  h  ^egcii  ditn  Laiuie^liskus  wej^cn  Verschuldung 
eines  Staatsbeamten  im  Sinne  des  ^  3'J  Ziffer  2  de.H  preuliischen  Aus- 
ffthrungsgeaelaea  ntm  Geiichlaverfuaung^geaeta  ist  nitr  dann  gegeben, 
irenn  der  Anapracb  anf  die  Verschuldung  des  Beamten  bei  Äusflbung 
der  ibn  obliegmiden  ttffentlich-reehtliclicn  Funktionen  gegründet  ist, 
dagegen  nicht,  wenn  vom  Fiskus  deshalb  RntschAdigum?  verlangt  wird, 
weil  ein  in  einem  Gewerbebetriebe  desselben  An^'estelltcr  die  ihm  ob- 
liegenden Verpdichtungen  schuldhaficrw ci-^e  nicht  gfliiiiii^-  erfüllt  hat. 
—  Die  Betriebsinspektionen  sind  lediglich  die  uut«fithreuden  Qi^^une  der 
ElaenlMÜindirektionen,  haben  diesen  gegenüber  keine  Selbständigkeit  und 
können  deshalb  anch  nicht  als  Niederlassungen,  Ton  denen  ans  unmittel- 
bar Gescbftfte  geschlossen  werden,  im  Sinne  des  §  21  der  Zivilprozell- 
ordnun<^  angesehen  werden.  Erkenntnis  des  B«ichsgeriehts  vom  90.  Ja- 


nnar  l'Kh!  '  183 

—  Die  , Grundsätze  für  die  IJi  setzuna:  der  Suhaltein-  und  FiitPibenmtiMt- 
Htellen  bei  den  Keichn-  und  Staatsbebvirden  mit  Militärunwartern"  sind 
eine  verbindliehe  refchsrechtliche  Verordnung.  Erkenntnis  iles  Keichtt- 
gerichts  vom  98.  Mftrz  1901  195 


—  Als  Ansrahrnngsvorschrlften  Im  Sinne  des  Art  IV  des  Oesetses,  betr. 
die  Tagegelder  und  Beisekosten  der  Staatsbeamten,  gelten  auch  Be« 

Schlüsse  des  Staatsministeriums,  die  zu  den  betreffenden  alteren  Gesetzen 
gefaßt  worden  sind.   Erkenntnis  dos  Reiehs^rerichts  vom  28.  .T.nnnar  VM)l  1% 

—  lieichsunfnllfÜTsorgegesetz.  Es  S^t  nicht  erforderlich,  daß  besondere 
Eigentüuiliciikeiten  dos  Betriebe»  einen  rnf.iU  verursacht  haben.  Das 
Gesetz  verlangt  niu  einen  ursächlichen  Zu^ammcniiHug  zwischen  dem 
Betriebe  und  dem  UnlUL  Erkenntnis  des  Betchsgerichts  vom  94.  Juni 
1908  694 

—  Die  Entstehung  des  Diensteinkommens  eines  nlchtriehterlieben  Beamten 
nach  §  8  des  DIssiplinargesetze«  vom  21-  Juli  1853  hat  keinen  slvilrecht» 
liehen,  sondern  einen  strafrechtlichen  Di.'^/iplinar.straf )  ''harakter.  Der 
ordentliche  Richter  iNt  nicht  befugt,  in  eine  Nachprüfung  der  Frage  eia- 
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Seit« 

zutreten,  ob  die  \  uiuuähcuungon  d6l  §  6  vorlic^eo.    Likcantais  des 
M^gvriehts  Tom  18.  Jnnt  IMfi  886 

Beamten  rech  t.  Die  Vorschrift  des  §  13  des  l'eiii^ionsgeHeUes  schafft  eine 
unwiderlegbare  RechtoTermutaDg  dafOr,  dafi  spfttestene  mll  der  Ab- 
letotung  det  IMensteides  der  Eintritt  dee  Beamten  in  den  StMtedienst 
:$tattgofunden  hat.  Berechniing  der  pensionsfähi^en  Diensiaeit  eines 
höheren  Beamten  (Baafttbren).  Ericenntnia  des  Reiclwgericbts  ▼om  6.  Mai 
i;»ü2  896 

—  Mag  Huch  an  sich  d^r  G  ing"  von  der  Wohnung  zur  Dienststätte  dem 
Dienstbereiche  im  8iiin)>  do.&  UnfulifürsorgcgesetzeH  zuzurechnen  sein,  so 
wird  doch  jedenfalls  der  Begriff  der  Erfüllung  einer  Dienstpflicht  insoweit 
anageacUoaseii,  ab  bei  dem  Gange  ohne  iinyerschaldeten  Notatand  einem 
bahnpoliatiliehen  Verbote  anwider  gehandelt  wird.  Erkenntnis  des  Beldia- 
gerichts  vom  97..MMra  1906  1160 

£igentomsbe8chränkangen  im  poliseilichen  Interesse.  Schata  des 
öffentlichen  Verkehrs  in  der  Nähe  der  Eisenbahnen.  Erkenntnis  des 
OberverwaltunffSf^ritibts  Tom  13.  Mai  1902    448 

Eitenbahnverwaltnngsnrrinting.  Bei  juristischen  Personen  kann  von 
einem  .wissentlichen  Gesdiohenlassen'*  nur  soweit  die  Hede  Hein,  als 
dieses  Wissen  und  Wollen  bei  dem  maügeblii-hcn  Willensnvgan  vorhanden 
ist.  Als  solches  Organ  i.st  bei  der  pr(>ußischen  Staatseisenbahnverwaitung 
nicht  der  Bahnmeister  und  auch  nicht  die  Betriebsinspektion  anzusehen. 
Der  maltgebllGhe  WÜle  des  Fiskus  wird  Tielmehr  tatsftefalich  und  damit 
aocb  rechtlieh  in  der  Instana  der  Direktion  gefaSt.  Erkenntnis  des  Reichs- 
gertchta  yom  17.  .luni  1902    186 

—  In  besag  auf  die  Erhaltung  und  Verwaltung  des  Grundeigentums  der 
EiJ^enbahnvet wnltiuij^'  i^t  nicht  der  Bahnmeister  ein  „vprfassiinf^smilßif? 
tH  rtiifiier  \'«Mtreter"  des  Kisenbahnflskiis,  für  dessen  Verschulden  dieser 
geuiuU  $  81  des  Bürgerlichen  Gesetzbuches  einzustehen  hat,  sondern  der 
Vorstand  der  Betriebsinspektion.    Erkenntnis  des  Reiehsgerichts  vom 

15.  Januar  1906   706 

Eateignuttg.  Bewertung  von  Orundstiickstelten  fftr  Straßenland.  Erkennt- 
nis des  Rrichsgerichts  vom  L  Ifän  1901  197 

—  Hlnterleguqg  der  voriluflg  festgaslelltea  Eotschidignngssamme,  deren 
Verzinsung  im  Falle  der  DringUchtceltserklirong.  Erkenntnis  des  Reichs- 

•4Priehts  vom  18.  .hmi  1901  197 

—  Eiitei^rnuii^  n.ich  Fertigstellung?  der  Anlage,  Bemessung:  der  Entscbftdi* 
guDg.   Erkenntnis  des  Keichsgerieht.H  vom  12.  November  l'.HJl  197 

—  Der  in  der  Person  eines  Vorbesitzers  entstandene,  dem  jetzigen  Eigentümer 
des  enteigneten  Grundstttekea  abgetretene  Anspruch  auf  Entschädigung 
wegen  der  vor  der  Enteignmig.dem  Qrundatück  auferlegten  Servitut  der 
Uabebaubsrkelt  kann  im  Snteignungsverfahren  nieht  geltend  gemacht 
vwden.  ErkeBOtnia  des  Reichsgerichts  vom  21.  Januar  t90S  198 

—  Die  Vorschrift  den  §  10  Abs.  2  des  Enteignungsgesetzes  vom  11.  Juni  1874 

Ml  (lern  Slone  «U  verstehen,  daß  nicht  Idoß  die  tatsnchliche,  In  der 
He^fi  em  nach  Ausführung  der  Anlage  eintretende  Werterhühuug  bei 
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Bemessung  der  Entscb&digung  außer  Anschii^i;  zu  bleiben  hat,  sondo» 
je  den  fall!  auch  jede  Erhöhung  des  PrelmÜTeaus,  welch«  die  Grand- 
elflcke  der  fraipHcheii  Gegend  oder  du  von  der  Enteignung  betrolfone 
Grundstück  erfehren  heben,  eeftdem  die  neoe  Anlage  durch  Bewilligung 
dei  Enteignongsrechts  in  sicherer  Auseidit  stand.  Erkenntnis  des  Itelebs- 

Berichts  Yom  8.  Oktober  1902   606 

EnteigQungr.  Dlf>  Fntschftdigung  für  Giundstücksteile,  welche  narh  einem 
festgesetzten  I  lu  I  tlinienplnne  zu  Slrai»eiiiand  bestimmt  waren,  ist  bei 
der  Enteigiiuug,  soweit  es  sich  um  die  Eigenschaft  der  Grundstücks- 
teile  als  Bauland  handelt,  naeh  dem  Werte  su  bemessen,  den  dieselben 
snr  Zeit  der  Enteignung  als  Bauland  haben  würden,  wenn  die  Flucht^ 
linienfeslsetiong  nicht  erfolgt  wttre.  Ericenntnis  des  Beiehsgeriehti  vom 
6.  DeMmbev  1902    609 

—  Wird  ntir  ein  Teil  des  Grundbesitzes  desselben  Kigentümers  entctgtiet, 
«*n  sind  bei  der  Berechnung  des  3Ilnderwertes  des  Kestgrundstückes  die 
nllgemeiueu  Vorteile  mit  zu  berückäiclitigen,  welcUe  diesem  durch  das 
Unternehmen  zufallen.  Erkenntnis  des  Reichsgerichts  vom  )20.  Februar  1903  880 

—  Wttin  b^  der  Enteignung  eines  Hau^n^ndstfieks  auf  Grund  der  Fiktion 
eines  Neubaues  der  Entschftdigongsbetrag  für  den  Eigentüner  festgesetxt 
wird,  so  entlitlt  dieser  eine  Vergütung,  dureh  die  da«  ganxe  ImmobUe 
in  seiner  höchsten  Ausnutzungsfähigkeit  abgegolten  wird,  und  die  daher 
auch  das  volle  Äquivalent  der  das  Orundstüek  belastenden  Rechte  in 
sifh  schließt.    KrkenntniH  des  Keiehsyeriohts  vom  25.  April  1909  ....  097 

—  Unter  den  \  orcii  hriftcn  der  Zivilprozeliordnuns:  über  Zuslelluuxon,  die 
auch  für  das  Enteiguungsverfaiireii  gelten,  üind  nur  diejenigen  zwingender 
Natur,  die  sich  auf  den  Zustellungsakt  selbst  besleben,  nickt  aber  die 
snr  Sicherung  des  Beweises  der  Zustellung  dieneeden  Vorschriften.  Er- 
kenntnis des  Reichsgerichts  vom  la  Juni  1902   

Frachtrecht.  Rechtliche  Stellung  eines  ausländischen  Unterf räch tf ährers, 
Haftung  des  deutschen  Spediteurs.  Erkenntnis  des  Reichsgerichts  vom 
10.  April  1901  196 

H.i  ft  pflifht.  Der  durcii  dmi  StautsM-rtraii'  v..ni  -lA.  Juli  IrilH)  begriituli-ten 
preußiscb-lushi.schen  Kisenbahngeineiuschaft  kommt  nicht  der  Charakter 
selbständiger  juristtscher  Perstollebkeit  su.  Vielmehr  ist  sie  in  slvil« 
rechtlicher  Besiehung  als  ein  der  Gesellschaft  entsprechendes  Rechts- 
verhAltniM  aufzufassen.  Im  übrigen  ist  sie  staatsrechtlicher  Natur  und 
in  erster  Ueifie  nach  den  GrundsUtzen  des  öffentlichen  Rechts  zu  beur- 
teilen. —  Wenn  durch  die  auf  den  l^ctri'-li  <-in<-r  Bahn  gerichtete  Tätigkeit 
mehrerer  Unternehmer  ein  Uurall  herbei>;i'rulu  t  worden  ist,  hat  jeder  von 
ihnen  nach  Maßgabe  des  Rcichshaftptlichtgesetzes  lür  den  entstandenen 
Sehaden  voll  einzustehen.  Erkenntnis  des  Reichsgerichts  vom  la  Juli  1903  422 

—  Die  Entschüdigungsfordeningen  ans  §  95  des  Eisenbahngeseties  vom 
8.  November  1688  unterliegen  hinsichtlich  ihrer  Abtretbarkeit  den  allge* 
meinen  Recbtsgrundsätzen;  es  ist  nicht  crforderlii-h,  daß  jeder,  der  einen 
.«♦eichen  Anspruch  erhebt,  das  \'orhanden8ein  der  gesetzlichen  Erforder- 
nisse in  seiner  ei<renen  Person  nachweist.  Erkenntnis  des  Reichs» 
gericbts  vom  lo.  Jnnuar  liMt-J  tidü 
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Hüftpliicht.  AuUerorUeiitliübe  SchatituiHuiiiati^pHicht  für  rechtswidiige 
ünIcrimsmigBti.  Eine  solche  kann  auch  vorliegeu,  wenn  der  Elgentttmer 
eines  mnf  öfTeotlieher  Stnifie  atehenden  Banmea  ea  imlerlißt,  die  im 
Veikehr  erforderliche  Sorgfalt  auf  die  Unte rhaltanff  dea  Baumes  zu  ver^ 
wenden  und  infolgedessen  nicht  verhütet,  daß  der  morsch  gewordene  Baum 
jemanden  verletit.  Erkenntnia  dea  fieicbageriebta  vom  90»  Oktober  1903  895 

Bandeisrecht.  Zu  Liquidatoren  ciaer  Äktteagesellschaft  können  im  Sinne 
•1er  §§  S96,  296  und  319  K.  H.  O.  Bs.  nur  physische  Personen  bestellt 
werden.  Eine  Behörde  als  solche  kann  die  Obliegenheiten  eines  Liqui- 
dators nicht  wahrnehmen;  die  Bestellung  einer  Behörde  und  deren  Ein- 
tragung in  daa  Handelsregister  tat  daher  unanliasig.  —  Dagegen  iat  die 
Fräse,  ob  nieht  ein  Beamter  oder  der  Einaeltriger  einer  BeiiOrde  ram 
Liqiddntor  IteMll  werden  kftnne,  au  bejahen,  aofam  nvr  die  Finnen* 
Zeichnung  der  Vorachrifl  im  Aha.  4  des  §  296  R-H.-0.*Ba.  genttst.  Be- 
schluß des  Kninmergerichta  vom  18.  Juli  1903    1354 

lavHlidenversicherung.  Anspruch  einer  Versicherungsanstalt  auf  Ersata 
der  Kosten  eines  >fei)verf;)hreii8  gegen  die  Krankenkasae.  Erkenntnia 

dfs  Oberverwal lungögencht»  vom  17.  Oktober   446 

Kleinhahnen.  Beievichtung  öffentlicher  We^^e  durch  K leinbahnunternehiiier. 
Krawinguug  der  Erfüllung  von  Genehniigungsbedingungen.  Erkeuuluis 
des  Oberverwaltungsgerichts  vom  24.  November  iy02  1^03 

Kiaokenversicherung.  Beschäftigung  im  Sinne  des  §  1  des  Krankt  u- 
veraicberungsgesetzes,  Erwerbslosigkeit  im  Sinne  des  §  28,  Krankengeld 
flir Sonn- und  Feattage,  Mitgiiedacbaft  Eikenntelaae  dea  Obenrenraltunga- 
geilcbti  Tom  16.  Deaember  1901,  9.  und  80.  Januar  1903    447 

-  .\o8pradi  einer  Versicherungsanstalt  auf  Ersatz  der  Koaten  ebMa 
verfflhrens  gegen  die  Krankenkaaae.   Erkenntnia  dea  Oberrerwaltnnga- 
iferichts  vom  17.  Oktober  IftOl  446 

-  B^'^ff  der  Krankheit.   Erkenntnis   des  Oberverwaltimgsgerichts  vom 

0.  Juni  1  ;♦(>_»  1362 

P<^*lizeL  EigentuuiBbescIiränkungen  im  polixeilicben  Interesse.  Schut2&  des 
Sflieadielien  Verkelirs  in  der  Nähe  der  Eiaenbahnen.  Erkenntnia  •  dea 
Obarrerwaltnngagerlehta  rom  18.  Mai  190B  448 

-  AofierordenUiche  Znattodlgkelt  der  PoUaalbehftrden  in  Notf&llen.  Er- 
kenntnia dea  OberverwaHnngagerieht»  Ton  6,  Hai  1902   449 

^Yfxefirecht.  Ein  Anspruch  gegen  den  Landesfiskus  wegen  Versohuldnag 
eine«  .Stjiatsbeamten  im  Sinne  dof5  §  39  Ziffer  2  des  prenHischen  Aus- 
fubruijg»ge?*etzes  zum  Gericht»verfassungsgesetz  ist  nur  dann  gegeben, 
«tfon  der  Anspruch  auf  die  Verschuldung  de.s  Beamten  hei  Ausübung 
4er  ihm  obliegenden  dffenllieh-reebtllcheo  Funktionen  gegründet  iat, 
^igegen  nieht,  wenn  vom  Fiakna  deahalb  Entachldignng  ▼erlangt  wird, 
•«U  ein  in  ^em  GewerbelMtrtebe  deaaellien  AngeateUter  die  llim  ob- 
liegenden Verpfiicbtungen  aehuldhafterweise  nicht  gehörig  erffUlt  liat. 
-  Die  Betriebsinspektionen  sind  lediglich  die  aufführenden  Organe  der 
Cisenbahndlrektionen,  haben  diesen  gegenüber  keine  Selbständigkeit  und 
i^üQoen  deshalb  auch  nicht  als  Niederiasäungen,  von  denen  aus  uninittei- 
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bar  Gchcliäfte  abgeschlossen  werde-D,  im  äiane  des  §  21  der  Zivupiozeß- 
ordauDg  angesehen  werden.  Erkenntnis  des  Reichsgerichts  vom  20.  Ja- 
niur  1902   *  .  .  183 

FroseBreeht.  Wird  Im  Falle  d«- Temiieiliuig  su  künftig  MVi^  werdenden 
wiedericehrenden  Lelstun^n — z.  B.  «hs  dem  Haftpfllcbtgesetso  vom  7.  Juni 
1871  —  eaf  Grand  einer  wesentlichen  Änderung  deijenlgen  Verliiltnlsse» 

welche  für  die  Verurteilung  zu  der  Entrichtung  der  Leistungen ,  für  die 
Bestimmung  i  Hiilio  der  Loistnngen  oder  der  Dauer  ibrov  Fntrichtung 
ra«ß;i'eben(i  waren,  die  Klage  auf  cnt(>precbende  Abänderung?  des  Urteils 
erhoben  ('§  328  der  Reichszivilprozeßordnuug),  ist  dieselbe  abweichend 
von  der  Vorschrift  des  §  767  a.  0.  nieht  bei  dem  frflberen  ProKe^RinielK 
enter  Instana  anaastarengen;  fQr  die  Zusländigkeit  finden  vielmelir  die 
allgemeinen  Vorsebriften  Anwendung.  Erkenntnis  des  Reichsgerichts 
vom  2.  Oktober  1902  427 

Recht  der  Schuldvorhältnisse.  In  bezug  auf  die  Erhaltung  und  Ver- 
waltun;;  des  Grundeigentums  der  Eisenbahnvcrwaltung  ist  nicht  der 
Bahnmeister  ein  „vcrfasstinfTr^müßi}?  l)erurener  Vertreter"  des  EisoribMlin- 
tiskus,  für  (ieisfii  \'ersch\ilden  dieser  g^einäß  §  31  <l(\s  Bürp^rliehen 
GesetzbuchüH  eiuzustelu'u  hat,  sondern  der  Vorstund  der  Betriebsinspek*. 
tion.  Erkenntnis  des  Reichsgerichts  vom  16.  Januar  19C%  708 

Stempclsteuergesetz.  Die  Benutzung  von  Firnis  zum  Austridt  von  Eisen- 
bahnwagen ist  als  Verbraucb  im  Sinne  der  Tarifstelle  32  ZllTer  3  des 
Stempdstenergesetaes  nicht  anausehen.  Erkenntnis  des  Reichsgerichts 
vom  22.  Mai  1908    1362 

Straften*  und  Wegebau.  Zur  Frage  der  Herstellung  der  BahnbofteufUhr- 
wege  durch  die  wegebanpflichtigen  Gemeinden.   Erkenntnis  des  Ober- 

verwaltungftgerichts  vom  13.  Oktober  1902    191  489 

—  Straneitlierstellungskosten.  Vornussetzungeu  für  die  Entstohtni^  der  Bei- 
tragspilieht.  Erkenntnis  des  Oberverwaltungsgerichts  vom  2.  Dezember 
1901   434 

—  Straßenherstellungskosten.    AnliegerbeitrSge  bei  Unternehmerstraßeii. 
Erkenntnisse  des  Oberverwaltungsgcriebts  vom  fr  Mai  und  4.  Juli  1901  .  436 
UroAing  der  Wegebanlast.   Nene  Wege.   Erkenntnis  des  OberverwaU 
tnngsgerlchts  vom  6.  Januar  1902    486 

—  Unterhaltung  eines  von  der  Eis<>nhabin  <  rwaltung  infolge  bindespolizel- 
lieber  Anordnung  verlegten  öfl'entlielien  Weges.  Erkenntnis  des  Ober* 
verwa!tnnfrs{?ericht«  vom  19.  Dezember  l!M>i  435 

—  FIrstattuiigsaitspruch  wegen  irrtümlich  aus>i;elührter  Wegeuiiterbnltung. 
Erkenntnis  des  Oberverwaltungsgerichts  vom  21.  November  1901  ....  437 

—  Streitigkeiten  über  die  Verpflichtung  zur  Unterhaltung  öffentlicher  Wege. 
Anspruch  auf  Erstattung  einer  Leistung.  Erkenntnis  des  Oberverwal- 
tnngsgericbts  vom  18.  November  1901    437 

—  Anfahrtsrampen  au  Brücken  im  Zuge  öffentlicher  Wege.  Erkenntnis  des 
Oberverwaltunjrsirorii  hts  vom  4.  Juli  19(H  438 

~  Wegeunterhaituiig  und  Straßenbeleitchtung.  Erkenntnis  de«  Oberverwai- 
tnugsgerichts  vom  25.  November  1901   488 
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Straßen-  UDii  Wegebau.  Straßenherstellungskosten;  Eaustchuii^  uiitl  Um- 
fang der  BettMgspfllebt.  ErkeanCnis  des  ObeirerwAlkungsgertdifes  vom 
U.  Febniar  1908   4S9 

—  Kosten  der  FteUtgang  einer  Stnütaiu  Erkenntnis  des  Oberverwmltungs^ 
gericbts  vom  34.  Pebmar  1903    440 

—  Die  .enite  ElnrichtuBg*  einer  städtischen  StraOe.  Erkenntnisse  des  Ober- 
rerw&Imn^gerichts  vom  10.  und  7.  Juli  1902  440 

—  l'mwan'lhififf  eines  privaten  Kulturweges  in  ein-^n  öffVutlicheu  Weg- 
KrktjiuUDis  des  Oberyerwaltnng8<^»  richt«  vom  5.  I>('>u'mbcr  ll«01    ....  -441 

—  Unterhaltung  eineä  üS'eutlicheu  Weges  durch  einen  Lisenbahnunteruebmer. 
Erkenntnis  des  Oberverwaltuugsgerichts  vom  20.  Januar  1903  .  *  *  .  •  441 

—  UmleguDg  der  Anlleferbeltrige  fttr  Straßenhersteihmgsfcosten.  Erkennt- 
nis des  Obenrenraltnngsgeriehts  vom  27.  November  1906   1S67 

—  Wssweiser  en  ölTentUclien  Wegen.  Erkenntals  des  Obervenraltnngi* 
gericbts  Tom  37.  November  1902   1888 

—  Veränderung  von  Wegeanlagen  infolge  der  Verlegung  einer  Brücke  ftber 
einen  Strom.  Zuständigkeits  verhältnisse.  Erkenntnis  des  Oberrerwiltnugs- 
:.'erkhts  vom  17.  November  HKh»  l^töö 

—  Naciiirngiiche  Änderung  einer  v(mi  einem  Kiseubahmuiteruehmcr  erbautea 
We^eunterführung.  Erkenntnis  des  Oberverwaltuug«»gericht8  vom  18.  De* 
senber  im  ISN 

Telegraphenreeht.  Wer  dnrdi  die  Elnilebtung  einer  neuen  elektrisehen 
Anlege  eine  sekon  bestehende  Leitung  iUiri  oder  geflhrdet,  bat  nach  §  18 
des  Telegraphengesetses  die  Verpflichtong,  die  Kosten  eines  erfordeilidi 

werdenden  (einmaligen)  Umbaues  der  älteren  Anlage  an  tragen.  Er- 
kenntnis des  Reichsgerichts  vom  23.  Juni  1902    896 

lef  ?illfü  rso  rge.  Mag  auch  an  sich  der  Gang  von  dt  r  ^Vo!mung•  zur  Dienst- 
<«tätte  dem  Dienstbereiche  im  Sinne  des  UnfalHü.rsür^H'^'e8etzert  zuzu- 
redmen  sein,  so  wird  doch  jedenfalls  der  Begriff  der  Erfüllung  einer 
Dienstpflicht  Insoweit  ansgesehlossen,  als  bei  dem  Gange  ohne  unver^ 
sdialdelen  Notstand  einem  bahnpoUaeilichen  Verbote  suwidergebandelt 
wird-  Eikenntnis  des  Beichegerichts  Tom  97.  Märs  1908    1190 

CnfallTersichernng.  UnrallTerbfltnngsTorscbrillen  sind  Polfaeigesetae 
Ottr  in  dem  Verhältnis  swlscheu  einem  Unternehmer  und  seinen  Arbeitern, 
nieht  g^enüber  Dritten.  Erkenntnis  des  Reichsgerichts  vom  26.  Febniar 
1901  '  195 

^f'wal tu  ngss  t re  i tverfahren.  \' er wnltunj^sstreit verfahren  und  Beschluß- 
verfahren.  Das  eine  Verfahren  kann  in  keinem  Falii-  durcli  da«  andere 
oach  dem  Ermessen  der  zuständigen  Behörde  ersetzt  werden.  Die  Beob- 
aebtnng  des  vorgeschriebenen  Verfhbrens  ist  ein  wesentltehes  Er- 
fordernis, und  es  ist  daher  ansgeschlossen,  daß  ein  im  Verwaltung»- 
»treitrerfabren  den  gesetalichen  Vorschriften  auwider  erlassenes  Urteil 
als  ein  im  Beschlußverfahren  g^ülti;;  erlassener  Boschhiß  angesehen  werde. 
Krkenotnis  des  Oberverwaltungsgerichts  vom  8  .luli   446 

'»»'«errechf.  Benutzung  stÄdtlseher  KamiiisationBanLagen  zu  VorÜut- 
iwecken.  Iilrkenntnis  des  Oberverwaltungsgerichts  vom  24.  Oktober  1901  442 
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Waseerrecht.    Rechtliche  Natur  der  Lf inpfadUst.    Erkenntnis  des  Ober- 


verwaltungsgerichts  vom  1.  Mai  1902   •  442 

—  Deichtthnliehe  Erhöhungen  der  ErdoberUlehe.  Erkennini«  des  Oberver* 
wnltongeierlcbcs  vom  16.  Januar  lOOS   443 

—  Avategung  des  Privatflaßgewtiea.  Erkenntnis  des  Oberverwaltnngs- 
gerlcbt«  Tom  2S.  September  1902  1861 

-~  Beschränkung  der  B  Imbenutsung  im  Hochwassergebiete  von  Flttasen. 
Erkenntnis  des  Oberverwaitungsgericbts  vom  i.  Oktober  ]!K)2  13dl 

Wegerecht.  Der  WegTnntcrhnltiinj^pflichtipro  haftot  für  den  Zustund  drs 
WcfTos  erst  von  dem  Zeitpunkt  an,  an  dem  der  Wog  eia  öffentlicher  wird. 
Krkenutais  des  Keichsgeriehts  vom  4.  Februar  HKJl  196 


—  1.  Das  Eisenbahnunternehmen  dient  dem  öfTentliehen  Verkehrslntercsse 
nicht  minder  als  der  dffentliche  Weg.  Wenn  die  Anlage  einer  Wege* 
nnteifOhmng  in  einer  bestimmten  Breite  landespoliaeillcb  genehmigt  nnd 
im  Einklänge  mit  dem  genehmigten  Projekte  anageftthrt  Ist»  so  kann  von 
einem  Verachttiden  des  KiseobahnuntemehmerH  wegen  einer  durch  die 
Unterführung  vonirvachton  Einongun^  der  Straße  keine  Rede  sein.  — 
2.  Nach  §  4  des  EiscubrtJmgeuetzes  kann  eine  Vfrändi-ninff  der  zweifellos 
einen  koriettuktionellen  Bestandteil  der  Kiscubatiuaiilagc  bildenden  Unter- 
führung nicht  ohne  ZuaUmmuog  des  Ministers  der  dffentllchen  Arbelten 
erfolgen,  der  darftber  an  entscheidm  hat»  ob  und  In  welcher  Art  die  Vor* 
nahmedteaer  Veitademng  erfolgen  dOife  und  welche  aonstigen  Bedingvngen 
etwa  an  die  Ertetlnng  der  Qencbmigung  zu  knüpfen  seien.  Die  Wege- 
poli/eibehfinle  wird  hei  Fällen  dieser  Art  eine  vun  dem  Man'^'el  der  Un- 
bestimmtheit freie  Anordnung  nur  erlassen  kimneu,  naduiem  sie  sich 
über  die  Zustimmung  des  Ministers  der  öffentliciicn  Arbeiten  und  die  von 
diesem  zu  stellenden  Bedingungen  vergewissert  hat.  Gegebenenfalls  muff 
es  ihr  Überlassen  bleiben,  sich  vorgäogig  ein  minlsterldl  genehmigtes 
Projekt  als  Unterlage  für  die  zu  stellende  Anforderung  zu  beschaffen. 
Erkenntnis  des  Oberverwaltungsgerichts  \  nm  18.  Dezember  1902 .  . 

—  Der  Eisenbahniinternehnier  kann  zn  der  IlLrrii  litnng  und  Unterhaltung 
eines  nflrentli<hen  We^^es  nicht  heranj^e/o^^en  werden,  es  sei  denn,  daß 
ihm  diese  Verfdiichtuüg  auf  Grund  der  §§  4,  14  des  Eisenbabngesetzes 
vom  3.  November  1338  ausdrücklich  auferlegt  oder  freiwiliig  von  ilxm 
flbemommen  ist.  Erkenntnis  des  Obenrerwaltungsgerlehts  rem  23.  Juni 
1908    867  1960 

—  Ist  ein  nrsprünglich  von  dem  Eisenbahnflskns  als  sogenannter  Inter- 
essentenwep:  angelegter  Weg  öffentlich  ^reworden,  so  ist  zwar  dadurch 
die  Verptiieht  uiL'  ih  n  Fiskus,  den  einz<'Ineri  Interessenten  einen  Zugang 
zu  ihren  Grumlstvu  ken  zu  gewähren,  nicht  beseitigt;  ihre  Erfüllung  durch 
den  Verpflichteten  ist  aber  solange  nicht  erforderlich,  als  der  öffentliche 
Weg  besteht  Dafür,  daA  der  Eisenbahnflskns  einen  Offentllehen  Weg 
als  ölTentltch  •  rechtlich  Wegebaupflichtiger  nach  den  Bedttrftaissen  de« 
allgemeinen  üffentliehen  Verkehrs  au  unterhalten  habe,  bedarf  es  eines 
bestimmten  Rechtsgrundes;  mang"eN  dieses  liegt  lüe«"  Vor])fl!ehtnng 
dem  lur  alle  öffentlichen  We^^-e  allgemein  Wegebauptlichtigcn  ob.  Kv- 
kenntnis  des  Oberverwaltungsgerichts  vom  ö.  Dezember  19U1   .  .  «  8B9  13tK) 
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Vegerecht.  AuitervertragUcheSchadenfersaUpfllcbtf&rreehtowidrige  Unter- 
liMiingen.  Eine  solehe  k«iiii  aneh  rorllegep,  wenn  der  Eigentümer  eines 
auf  dffentllcber  Strafte  BteliMtden  Banmee  es  imterilftt»  die  im  Vjsrkebr 

erforderliche  Sorgfalt  auf  dio  Unterhaltung:  des  Btnmes  wa  verwenden 
und  iiifolged»»«s('n  nicht  verhütet,  daß  der  morsch  gewordene  B?iiini 
iemandt-n  verletzt.  Erkenntnis  des  Reichsg-erichts  vom  30.  Oktober  UK)2  895 
—  Wer  durch  die  Kinwirkung  einer  neuen  elektrischen  Anlage  eine  schon 
bestehende  Leitung  t»tört  oder  gefährdet,  hat  nach  §  12  des  Telegrapheu- 
gesetMt  die  Verpflichtung,  die  KontMi  «^bm  wforderlidi  werdenden  (ein- 
maligen) Umbaues  der  Uteren  Anlage  %n  tragen.  Ericenntnfs  des  Boichs- 


gerichts  vom  23*  Juni  1908    896 

—  Ein  UnternchmeTi  der  Tertragsmftßig  die  Kosten  des  Ausbaues  einer 
stÄfltisehen  Straße  übernimmt,  kann  nicht  von  den  Anliegern  dieser  Straße 
>h<'  Frstnttuii^  anteiliger  Bcitrflge  wegen  nützlicher  Verwoodung  fordern. 
Krk- mitnis  des  lleichsgerichts  vom  15.  Mnl  1902    896 

—  Verie^^ung  oder  Einziehung  von  Landstraßen.  Erkenntnis  des  Oberver- 
waltongsgerichts  vom  2.  Oktober  1902   1359 

—  Bdencbtnnff  {MrenCllelier  Wege  darcb  Kleinbahnuntemehmor.  Erlcenntnis 

des  Oberrerwaltungsgeiiebts  Tom  84.  November  I90S  1S98 

Zastindigkelt.   Aufierordenlllehe  Zusllndigkelt  der  PoUselbebövden  In 
NotJUlen.  Efkenntnis  des  Obenrerwaltungsgericbts  Tom  K.  Hai  1906  .  .  449 

Znsteilungsverfahren.  Erkenntnis  des  Beiebsgerichts  vom  la  Juni  1908  697 
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Afrika.  Bekanntmachung  des  GouTemements  von  Dentseb-OstalHka  vom 
8i  lUix  1906, 1>etr.  den  neuen  Tarif  der  Usambarabalm  1166 

Amerika.  Vereinigte  Staaten.  Bundesgesets  vom  Februar  1908,  l>etr.  die 
Abladerung  des  Bundesverkehrsgesetses  vom  4.  Februar  1687   7S8 

AnttralieD.  OomM  vom  18.  November  1908^  betr.  den  Bau  einor  Eisenbahn 
TMi  Oodnadatta  im  Staate  Sadaustralien  nach  Piae  Creek  im  Nordteni- 
toriom  916 

^nenark.  Gesets  vom  16.  Mai  1908,  betr.  Gmnderwerb  fdr  die  Staats- 
bahnea  sur  Ordnung  der  Kopenhagener  Bahnhof«verhaltnisse  913 


}'r«akretch.  Verofdnung  des  Fnstdenten  der  Hepublik  vom  86.  Februar 
uns,  betr.  den  Ansschufi  t&t  den  tecbnisehen  Eisenbahnbetrieb  «...  781 

-  Qcseta  vom  89.  April  1909^  betr.  die  Gemelnnfitslgkeltsericltttung  einer 
vsHspnfigmi  Nebenbahn  im  Departement  du  Nord  von  Don  mich  Fromelles  721 

-  Gesetz  vom  9.  April  1903,  betr.  den  Rückkauf  des  Eisenbahnneties  der 
französlsch-aigcrfschen  EifenbahngesPÜsrIiaft   918 

--  Gesets  vom  18.  Juni  ldO&,  betr.  den  Betrieb  der  Kisenbahn  Duveyricr— 
Beni-Ouuif  913 
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Hessen.  Gesetz  vom  94.  Dezember  1U02,  betr.  die  Fürsorge  für  Beamte  in- 
folge von  BetriebBunfäilen  451 
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der  Statuten  der  Eisenbahnpensiunnkassen  und  Eisenbahnnnterstützungb- 
genossenscbaften  -217 

—  Gesetz  vom  4.  Dezember  190^  betr.  den  Bnu  neuer  Eisenbahnen  ....  UU 

—  Qeeeto  vom  &  April  1906,  betr.  die  Oenelinnigung  eloei  swisclien  der  Re- 
gieniDg  und  dem  Unternehmer  Marconi  abgeechloeaenen  Vertrages    .  .  915 

—  Kfiniglicher  ErlaÜ  vom  7.  Mai  1908,  betr.  Vorschriften  fUr  die  Verhütung 
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Die  Pentiomkasse, 

die  Krankenkassen  und  die  Unfallversicherung  der  Arbeiter 
bei  der  preufiiech-heeeiechen  EieenbabngemeineGliaft 

ta  Jahn  1901. 

Von 

W«MMr,  Geheimer  RegterungBret  und  TOrtragender  Bat  im  Bflnleterimn 

der  OffetilllcheD  Arbeiten.' 


Während  im  Bericht  über  das  Jahr  1900')  auf  den  erheblichen 
Einfluß  hingewiesen  werden  konnte,  den  das  neue  InTalidenversichenmgs- 
^esetz  and  das  neue  Gewerbennfallversicherangsgesetz,  abgesehen  von 
ilirer  hohr-n  sozialen  Bedeutung  im  allgemeinen,  auch  auf  die  Leistungen 
der  im  Bereich  der  preußisch-hessischen  Eisenbahngemeinschaft  für  die 
Art>elfer  bestehenden  Woblfahrtseinriehtungen  —  Pensionskasse,  Kranken- 
kassen und  Unfallversicherong  —  geänfiert  liaben,  sind  im  Berichtsjahr 
dennige,  die  Wohlfahrtseinrichtnngen  erheblich  beeinflnssende  Ereignisse 
nicht  sn  verzeichnen.  Das  Jahr  1901  erweist  sich  als  ein  Jahr  rohiger  nnd 
günstiger  FortentwlcUnng  der  anf  diesem  Gebiet  geschaffenen  Ein» 
tichtnngen. 

Ungeachtet  der  nicht  nnbetrflchtliehen  Steigerang  der  Gesamtans- 
gmben  an  kiTaliden«»  Alters»  nnd  Krankenrentenp  an  Sentenznschfissen 
nnd  Hinterbliebenenbesttgen  sowie  nnbeschadet  der  anf  Gmnd  des  %  18 
des  InvalidenversIchenrngsgeBetses  auch  im  Berichtsjahr  in  gesteigertem 
Umfang  fortgesetsten  Heilbehandlnng'  erkrankter  Easaenmitglieder  hat 
sieh  das  Vermögen  der  Arbeiterpensionskasse  nm  nnd  8  900  000  M  yer* 
mehrt  Auch  das  Vermögen  der  Betriebskrankenkassen  ist  im  Berichts- 
jahr nm  mnd  622  000  M  gestiegen. 

Wie  nmfassend  die  Wirkungen  der  WohlTahrtselnrichtnngen  gegen- 
wirtig  sind  nnd  wie  sieh  die  Ausgaben  im  Berichtsjahr  gegenttber  dem 
Voijahr  erhöht  haben^  ergibt  naefastehende  Znsammenstellung: 

1)  Ver^'I.  Archiv  für  Eisenbahnwesen  190S  8. 1  IT. 
Irrliiv  tit  EiieabdMWMen.  iSOa  1 
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2      Die  Pensioiiska^se,  ^  KraakenkMien  und  die  UiifellTeniefaeniiig  der 


£»  wurden  (^esahlt 


im  Jahre 


1  'I  n  fi 


1     0  1 


1.  von  der  Arbt'iUTpcni3U)n5k.ass(* : 

a)  an  Invaliden-,  Kranken-  und  Altersrenten  .  . 

b)  tür  Heilbehandiung  erkrankter  Kassenmit- 
gUeder   

c)  an  RentensttschÜRsen,  Pensionen,  Witwen-  und 
Walsf  ngelderUf  Sterbegeld  

Sl  von  den  Betriebskraukenkassen: 

an  KrankheitNkostcn  (Krankrn^'-t'ltl,  für  Krankr-ir- 
pfleg«',  freie  ItrztHcln-  Hohandlnng-,  Ar/nei  und 
sonstige  Heilmittel  bei  ErkrankuugsfäUeu  so- 
wohl der  Kasaenmitglieder  als  axuit  ihrer 
FaniilienMigehörlgen,  Wöchnerinnennnter^ 
Stützung  und  Sterbegeld)  

3.  an  Renten,  Abfindungen,  Heilungskosten  sowie 
au  Sterbegeldern  und  anderen  Entschädigungen 
auf  Grund  der  Unftülverslcherungsgesetie  .  .  . 

4.  an  Haf^fllchtrenten  an  Arbeiter  und  deren  Hinter^ 
bUebene   


1  187  915 
16S868 
1819  ODO 


insgesamt 


6996196 

aeaeooo 

640600 


1295  dt^ 
908444 
1669000 


6707^ 

4926600 
614100 


14 125076 


! 


14  705065 


Die  BeitrÄfrc  der  Eisenbahnverwaliuu^  für  Wohlt'abrtszwecke  betrugen 
im  Berichtsjahr  und  im  Vergleich  zum  Vorjahr: 


an 


im  Jahre 

>}  0  n  1  'I  o  1 


Barzuschüssrn: 

zu  den  Kiscnhahnhetnebskrankenkassen.  ...  2106500  2180100 
zur  Arbeiterpeiisiotiäkasse: 

Abteilunjr  A   '     i  534  9oo    i     i  r>4;i 

n        B   2IÜ7  3ÜÜ          2 '206  m 

Entschädiißrungcn:  II  | 

auf  Gruud  der  Unfall versicherungsgtiji  Ue  .  .  .  SbÖoüUÜ  4  226  bOÜ 
auf  (Jrund  der  HaflpÜichtgesetze,  soweit  es  sich 

um  ITnflUle  der  Arbeiter  handelt   640600  614100 

ünterstutsiungen  an  Eisenbahuurbeiler  und  an  Hinter* 
bUebene  ausgeschiedener  Arbeiter  (nach  der  Ist- 
ansgabe des  Rechnungsjahres  (-Etatsjabies)  1901)         798000  802900 

insgcsanft  .  .  .  ij  110046Q0 


11690100 
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Arbeiter  bei  der  pmlHeeli-heMiaclieii  EitenbehngemeittBehAft  in  1901.  3 


eder  rand  50  *M  gegen  48  im  Jahre  1900  für  jeden  der  durchschnittlich 
eiforderllchen  Arbeiter. 

Entsprechend  der  bisher  g-owählten  Eintcilun;r  sind  in  der  nach- 
foigentien  Darstellung  die  Ergebnisse  der  Arbeiterpensif>Ti<?kass*»,  der 
Krankenkassen  und  der  Unfallversicboning  für  das  Jahr  1901  in  je  einem 
besonderen  Abschnitt  erörtert 


1.  Die  Arbeiterpcnsionskasse. 

Der  Darstellnng  der  Ergebnisse  der  Pensionskasse  für  die  Arbeiter 
der  prenßiseh^hessischen  Bisenbahngemelnsebaft  Uegen  die  von  dem 

Kassenvorstand    aufgestellten    Übersichten    über   die    Geschäfts-  und 
Reclinungsergebnisse  der  Kasse  zu  Grunde. 

Die  Kasse  zeiflUlt  in  die  Abteflnngen  A  and  B»  die  mit  getrennter 
VermOgensverwaltaDg  nebeneinander  bestehen.  Die  Abteilang  A  eifttllt 
alle  Aufgaben  einer  nach  dem  InvalldenTerBicherangsgesetz  erriehteten 
Yenieberungsanstaltf  während  die  AbteOang  B  eine  Aber  die  reiehsgesetz- 
Uehe  Fürsorge  hinansgehende  besondere  FOrsorg^e  für  solche  Arbeiter 
leistet,  die,  wenn  auch  mit  Unterbrecimngen .  mindestens  «in  volles  Jahr 
bei  der  Eisenbahnverwaltuufj  beschäftigt  gewesen  sind  und  die  sonstigen 
satzuDgsmätiigcn  Aut'uuhuiebedingungcu  erfüllt  haben. 

Andeningen  der  Satzungen  sind  im  Berichtsjahr  nicht  eingetreten. 

Über  die  Zahl  der  Kassenmitglieder  während  des  Beriehtsjahn  s  und 
Tergleichsweise  auch  während  der  voraufgegangenen  Jahre  gewährt  die 
snf  S.  6/7  stehende  Znsammenstellang  einen  Überblick. 

Nach  dieser  Znsammenstellang  ist  die  Anzahl  der  Mitglieder  der 
Abteilung  A,  d.  i.  die  Gesamtzahl  der  bei  der  preaßisch-bessischen  Eisen- 

bahngemeinscliaft  beseli.iftigt  gewesenen,  der  Iiivalideiiversicherungspflichl 
imteriiegendeD  Personen  um  äb09  im  Berichtsjahr  gefallen. 

Mit  einer  nach  §  9  des  Invalidenversichernngsgesetzes  aasgestellten 
Beseheinigong  Aber  die  Teilnahme  an  der  Abteilung  A  der  Pensionskasse 
ihul  ans  der  BescIiAftigung  bei  der  Eisenbahn  aasgeschieden: 

Üigiiizeü  by  i^üOgle 


4      Die  Peasioiukiuue,  die  KnmlceiiluMaen  und  die  UnfeUyerBichenmg  der 


im  .t  a  Ii  r 6 

insgrenamt 

auf  je  100 

den  darchschnittlichen 
Mitgliederbestandes 



87  610 

44 

im  

66316 

35 

leM  

49640 

36 

1805   

46964 

84 

44801 

3B 

1897  

Wir  * 

28 

1806   

65860 

38 

64831 

1  « 

1900  •  «  •  •  • 

55070 

1901  

65623 

Danach  ist  die  Zahl  df  r  aasgeschiedenen  Mitglieder  im  Verhältnis 
zu  der  Anzahl  der  durchschnittlich  vorhanden  p;^pwesenen  Mitglieder  ia 
den  beiden  letzten  Jahren  aicti  gleich  geblieben  im  Vergleioh  zu  den  Jaliren 
1887,  1898  und  1899  aber  wesentUeh  zordckgegangen. 

Die  Hitgliederzabl  bei  der  Abteilung  B  der  PenBionskasse  ist  da- 
gegen um  10258  gestlegen. 

Bei  der  Abteilung  B  waren  beteiligt: 


1 

1 

am  Schluß  des 
Jahres 

öberliaupt  Mitglieder 
im 

tlglidien  Dureluchiiitt 

von  je  100  des 

Durchschnittsbestandes 
aller  Arbeiter, 
d.  h. 

der  lUtgUeder  der 
Abteilung  A 

120  125 

61 

124  903 

67 

1804  

68 

134  2«! 

71 

138  144 

70 

1897   

144  423 

68 

1898   

163  299 

\  67 

1G4G60 

72 

J900   

172044 

76 

178030 

1 

Diese  Zahlen  beweisen,  daß  die  Arbeiterschaft  in  wachsendem  Um 
fange  in  danemde  Beeiehnngen  zur  Eisenbahnverwaltong  tritt. 
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Arbeiter  bei  der  preußisch-hessischen  Eisenbahngemeia^chaft  in  1901. 


IHe  Zahl  der  ans  der  Abteiltuig  B  aoBgeschiedenea  Mitglieder  hat 
betrag^en: 


infolge 

1 

1806  1  laoe 

1897 

1 

1886  1 

1899 

1909 

1901 

1186 

1276 

1440 

1  424 

1 

1452 

1530 

1661 

W  Übertritts  in  <len  Bezug 
einer  Pension,  Invaliden- 
rente   nebst  Zusatzrente 

428 

784 

854 

1 

891 

1 

1 
1 

967 

1  '219 

1525 

c)  babnseitiger  (lewilhrunp: 

einer  Unlallrente .   .    .  . 

d)  rbernahuie  von  Mitglte- 
dero  in  das  Verhältnis  von 
ElaenbahDonterbeamten  . 

e)  sonstiger  freiwilliger  oder 
nnfftiirllllger  Aufgabe  der 
B«acliifkigaiig    bei  der 

Eisenbahnverwaltung: 

mit  BeitragsrückgewAhr 
ohne  • 


116 


97  .  122 


78 


9047  1896 


8776 


9670  I 


66 


4199 


66 


4268 


66 


8718 


4946  I  5883 
638 


5  458 
804 


5668 
297 


9886 
876 


8  530 
268 


6  674 

lao 


sosatnmen  .  .       9  311   10 159  11 953    17  92h  i  löiHö    I5d5ö    13  819 

I       I      1      i       i       i  i 

Von  den  (unter  e)  aufgeführten  Personen  hatten  1  409  eine  l'mif- 
jährige  Mitgliedzeit  zurücltgelegt. 

Bemerkenswert  ist  wiedenun  die  hohe  Zahl  der  in  Beamteiistellungeu 
Übergetretenen  Mitglieder. 

Unter  den  in  das  Staatsbeamtenverhältnis  überführten  Mitgliedern 
oeianden  sich 


im  Jahre  1892 
180H 


1» 
n 
n 
rt 

M 


1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 
1901 


89  Mitglieder 
79 


43 
29 

315 

1  617 
6  044 

2  278 

'2  295 
1  863 


n 
» 

Ii 
« 
n 
n 


mit  einer  mindestens  fünfjährigen  Mitgliedschaft  bei  der  Pensionskasse. 
Diesen,  wie  ihren  Angehörigen  bleiben  ohne  weitere  Beitragaieiatiing  die 
Anapraehe  aof  die  Leistangen  der  Abteilung  B  erhalten,  die  zn  gewähren 
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6      Dto  Peneionakaiiae,  die  KrankenluMen  und  die  Uiifallv«nldieruiig  der 


(Zu  8«ite  8  g«h4fric.) 

Anzahl  der  Mitglieder 

1 

bei  den  früheren' 

  1 

B«triebs-  und  ^ 

bei 

der  Abteilung: 

W«rk»ttltten-  | 

nrbeiter- 
pensionsk&BBen 

1  1890 

A  ' 

B  1 

■    A  1 

B 

1896 

1897 

Beim  Beginn    des  Kechuungii- 

1 

84  293 

,  187  179 

> 

136  798 

196551 

140  b2ü 

Im   Laute    des  Rcchntingsjaliretf 
neu  eiu^^etroten: 

au!  je  lüO  der  Mitg-liederzahl 

16410 

;  18,72 

57179 

1 

29,12 

13981 

10,12 

1  84  806 
40,1» 

21  120 

14,9* 

Jm  Laufe   des  Heoliimagsjahres 

ft  u  s  g  ü  j»  Chi  e  d  e  n : 

überhaupt   

auf  je,  l(X)  lier  Mitj<Ueden5«hl 

im  Jahresmittel  ..... 

9626 

10,97 

1  47  007 
j  24,3i 

10  159 

7,Si 

62362 

29,ii 

U953 

Beim  Schlüsse  dm  Rechnungs- 
jahres vorhanden: 

91578 
96 

! 

i 

1 

196551 
4302 

140620 
143 

1 

218  995 
4  721 

149  787 
144  423 

Darchschni ttlich  tUglich  (im 
Jahresmittel)  vorhanden^)  . 

i 

87666 

196  365 

138144 

211 024 

Obeiliaapt  haben  tetlgenomrooi  . 

100708 

244358 

1 

160779 

3B1 857 

161740 

gewesen  wftren,  wenn  das  Mitglied  am  Tage  seiner  Übernahme  erwerbe» 
unfähig  geworden  oder  gestorben  wftre.  Eine  Rackzahlung  der  bia  znr 
Anstellang  entrichteten  Beitrage  findet  jedoch  nur  dann  statt,  wenn  die 
Mitglieder  ohne  Pension  oder  Versorgung  ihrer  Hinterbliebenen  aus  der 
Beamtenstellung  ausscheiden  soUten.  Sie  sind  indessen  berechtigt,  die 
Mitgliedschalt  bei  der  Abteilung  B  freiwillig  fortzusetzen,  und  haben  als- 
dann den  Beitrag  in  voller  Hobe  allein  zu  zahlen,  da  die  Verwaltung 
einen  Zuschuß  nicht  leistet.  Bei  Aufgabe  der  freiwilligen  Versicherung 

>)  Die  Mitgliedersahl  im  Jabtesmittel  ist  in  der  Welse  berechnet,  datt  die 
in  den  benutzten  Unterlagen  angegebenen  Bestandslfrern  vom  ersten  Tage  jeden 
Monats  zusammengesählt  sind  und  die  Oesamtsamme  durch  die  Zahl  der  Monate 
geteilt  ist. 
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Anzahl  der  Mitglieder 


bei  der  Abteilung 


■ 

A  ' 

1 

1  ' 

1  ^  i 

B 

A 

1 

^  1 

189S          ■'  1899 
Ii 

r  ' 

1900  ; 

1 

190  1 

^16995 

149787 

1 

1 

f 

«8434 

1 

169051  1 

; 
1 

222841 

171468 

1 

mOBB 

81996  ' 

i 

97192 

!  56229 

1 

Ii 

29  376    ,  tiöölO 

17,H4      ■  28,75 

1 

19  469 

55  804 

24  072 

8M  ' 

17,74 

1  25,5A 

l 

1 

1 

28,» 

18,4» 

1 
1 

1 

Ii 

6ä569 

17  928 

1  6781S 

i  29,79 

1 

16945  , 

1 

10,» 

1 

58714 

15  858 

1 

59613 

13819 

11^ 

26,76 

9,32  j 
1 

26,:.8 

7,tt 

SrJ.  4-24 

159061 

1 

222841 

171  482 

1 

176093  1 

225  828 

185  346 

4293 

128 

t  4936 

94 

1  5194 

714  » 

6754 

886 

II 

1 

1 

1 

153  302 

1  227  670 

164  660 

227  090 

172  044 

232961 

178920 

300983 

176979 

1  990668 

188437 

288861 

;  190961 

286441 

190166 

I  l 


werden  indes  die  während  ihrer  Dauer  entrichteten  Beiträge  bis  anf  eine 
U^nufre  Rißikogebühr  zurückgezahlt.  Von  dieser  Berechtigung  ist,  wie 
die  Höhe  der  Beiträge  der  freiwilligen  Mitglieder  ergibt,  in  größcrem 
rmfang  Gebrauch  gemacht  worden.  —  Die  Mitglieder  der  Abteilung  B, 
die  iniülge  von  Dienstvergehen  strafweise  aus  der  Beschäftigung  bei  der 
Staatseisen  bahn  Verwaltung  entlassen  werden  und  daiuii  aus  der  Abteilung  B 
Ati.sscheiden,  haben  satzuiigsmrtliig  den  Anspruch  auf  Beitragsrückgewähr 
verwirkt-  Indessen  können  ihnen  beim  VorliaiidL'nsein  besonderer  Mil- 
dernngsgTünde  die  Beiträge  zurückgezahlt  werden.  Letzteres  geschieht 
in  weitgehendem  Maße.  Pi'  Z  uhl  der  Fälle,  in  denen  die  Bcitiagsriick- 
pewähr  im  Jahre  1901  nbei  haiipt  unterblieben  ist,  beträgt  IHO  gegenüber 
ÄS  im  Jahre  1900.   Da  die  Yorenthaltung  der  Beiträge  nicht  allein  zur 


üiyiiizea  by  Google 


$      Die  Penaion^aaaet  die  KrankenkiiMen  und  die  Unfaliveraicheruiig  der 

f^tmfc,  sondern  auch  aus  anderon  Gründen  ertolp^on  kann,  a<>  isi  hiern;u-h 
nur  in  einer  kleinen  Zahl  von  Fällen  von  der  bezeichneten  Strafe  Ge- 
brauch gemacht. 

Weitere  Auskunft  Über  Zahl.  Ein-  und  Austritt,  Lel>ensnltpr,  Erwerbs- 
unfähigkeit und  Abiehen  der  Mitglieder  beider  Al»teilungen  der  Pensions- 
kasse im  Jahre  1901  gibt  nach  den  einzelnen  Jahrgängen  die  An- 
lage I.    (S.  ö6  ff.) 

Faßt  man  auf  Grund  des  Bestandes  am  Jahresanfang  die  Mitglieder  der 
Abteilung  B  in  Lebensaltersgruppcn  zusammen,  so  erhält  man  über  die  Be- 
teiligung der  verschiedenen  Lebcusaltersgruppen  bei  den  nach  der  Dauer  dt  r 
MitgUedsseit  gebildeten  drei  Gruppen  die  auf  S.  9/12  abgedruckte  Übersicht. 

Diese  Übersicht  zeigt  zunächst,  daß  die  Bewegung  tu  den  einseinen 
Lebensaltersklassen  der  Mitglieder  In  den  yersdiiedenen  Jaliren  ziemlich 
regelmäßig  gewesen  ist.  Der  Abgang  ist  Insbesondere  in  den  filteren 
Jahrgftngen  durch  einen  entsprechenden  Zugang  gedeckt  worden»  Daß 
in  den  letzten  Jahren  die  Zahl  der  Mitglieder  mit  einer  geringeren  als 
MnQflhrigen  Mitgliedzeit  zugenommen,  die  Zahl  der  Mitglieder  mit  einer 
lllnQflhrigen  Mitgliedzeit  und  darüber  etwas  Zurückgegangen  ist,  beruht 
teils  auf  der  bedeutenden  Vermehrung  der  Mitgliederzahl  in  den  letzten 
Jahren,  teils  auf  der  großen  Zahl  der  in  das  Staatsbeamtenverhlltnis 
flbcmommenen  Mitglieder.  Infolge  der  mit  dem  1.  April  1895  eingetre- 
tenen Abkürzung  der  Wartezeit  für  den  Anspruch  auf  Zusatzrente  und 
auf  Witwen-  und  Waisengeld  von  10  Jahren  auf  fünf  Jahre  hatten  aus- 
weislich TOrstehender  Übersicht  am  1.  Januar  1902  bereits  60,76%  sämt- 
licher Mitglieder  Anspruch  auf  Kassenleistungen,  wührend  ohne  sie  am 
genannten  Tage  erst  28^S1%  aller  Mitglieder  einen  Anspruch  erworben 
haben  würden. 


Die  Sterblichkeitsziffem  haben  betragen: 


bei 

der  Abtei 

ilung  A: 

bei  der 

Altti' 

ilung  B: 

im  Jahre 

1894 

.    0/J5  fiLr  je  100  Mitglieder, 

1.02  für  j<' 

1(X3  Mitglieder 

«  « 

1895 

„  100 

n 

0,«r.  „  „ 

100 

n 

w  » 

189() 

■    <^--<>  « 

„  100 

0,02    „  , 

100 

» 

n  « 

1897 

.    O/JO  „ 

„  100 

» 

1,00  „  „ 

100 

tt  « 

1H!)K 

.  100 

n 

0,93    „  „ 

100 

n 

«  n 

1S!I!I 

■    0,Q7  „ 

„  100 

Ii 

0,8S   „  „ 

100 

« 

H  IJ 

liMU) 

•     <».^>  „ 

.  100 

1» 

0,^9    „  „ 

100 

n 

n  n 

19ül 

.    0.77  „ 

»  100 

V 

0.92    r,  n 

100 

1» 

Von  den  im  Jahre  1901  verstorbenen  1 661  Blitgliedem  der  Ab- 
teilung B  hinterließen  1 129  solche  Angehörige,  .die  einen  Anspruch  auf 
Witwen*  und  Waisengeld  hatten,  und  326  solche  Angehörige,   denen  die 

(Fort«etsttor  de*  Textet  auf  8.  18.) 
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Arbeiier  bei  der  preuAlBeh-heMlaelieii  Etoenbahngemeimcluft  in  1901.  IS 

Beiträge  der  Verstorbenen  zurückzuzahlen  waren.  Die  übrigen  206  Mit* 
giieder  haben  Angehörifje  nicht  hinterlassen.  Für  dtia  Jahr  1900  stellten 
sieh  diese  Zahlen  bei  i  öSO  SterbeläUen  auf  1  005,  '619  und  206. 

Zum  Zweck  der  Entrichtung  von  Geldbeiträgen  werden  die 
Kassenmitglieder  bei  den  beiden  Abteilungen  der  Pensionskasse  nach  der 
Höh'"'  ihi'i"^^'  Li ihnr'irikmnmprts  in  folrri-'nelc  Kln'^pnn  oinprntpilt: 


i 

i 

Lohnklasse 

bei  der  * 

I    ;  II 

1  I" 

IV 

V 

VI 

i 

mit  einem 

T  n    <>  s  V  p  r  d  i  e  n  s  t 

von  Mark 

•        ß  1 

biü  1,16       1,17  —  1,«3 

—           big  1,8» 

1,'*4  -  2,^3 
1,84  -2,83  , 

2,84  — 3,43 
%H  -  3,5 

8,84  u.  m. 
8,i  — 4 

mehr  ab  4 

Unter  Zugrundelegung  dieser  länkonunensätse  verteilen  sicli  die 
Kassenmitfslleder  in  folgender  Welse  aof  die  elnselnen  Lohnklassen: 


j  Zeit- 

Ansahl  der  Mitglieder  der  Lohnklasse 

sb- 

1  ponkt 



1 

teüong 

I 

n 

m 

IV 

V 

VI 

insgesamt 

A 

1 A  IMI 

4416 

46401 

08406 

88189 

181409 

1./1. 18M 

4614 

46780 

01997 

80765 

189976 

1./1- 1896 

6956 

46162 

93887 

40728 

184489 

,  l./l.  1896  '   5  354 

44  718 

94371 

42  736 

187  179 

•  1 

:  1. 1.  im 

,   5  132 

44  7H7 

99  686 

46  996 

196  651 

l./l.  1898 

5444 

42  189 

116  405 

54  967 

218995 

:  1 

l./l.  1899 

5  156 

38  234 

122674 

66  361 

232424 

1 

1./1.  1900 

Ö319 

31441 

113715 

72  366 

•222841 

l./l.  1901 

5  314 

29903 

109  703 

02  477 

22240 

229  637 

'  ! 

IVl.  190-i 

5911 

26542 

106119 

63  603 

23  753 

225  828 

B 

Ui.  im 

21957 

71  TOS 

16787 

7082 

7024 

124598 

1  Wl.  1804 

31012 

71666 

17816 

7191 

7947 

195661 

•  i| 

L/l.  1886 

S3848 

75848 

19986 

7980 

7668 

181876 

WI*  1886 

S8  896 

77186 

90546 

7618 

8158 

186796 

:  « 
.  1 

Ul'  1807 

81066 

78680 

99 880 

8189 

0612 

140690 

Wl.  1806 

96800 

84188 

98704 

9518 

0082 

140787 

lyi.  1890 

16080 

88707 

89695 

981« 

11666 

160061 

1^1. 1900 

16  470 

93  2G7 

38606 

11086 

18164 

171482 

1901  ' 

14  813 

88  325 

44  6:^2 

12611 

14  712 

175  Of>3 

•  1 

1 

1./1.  looe 

14825 

\  91881 

47  286 

14624 

16730 

1 

j 
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14     Dto  PttnsioiitkaMe,  die  KnmkenluiBseii  imd  die  UnfliUTeraicberiiiig  der 

Die  Einteilung:  der  Mitglieder  in  die  einzelnen  Beitragsklassen  zeigt 
l^ei  beiden  Abteilungen  eine  starke  Vcnnelimng  der  Mitglieder  in  den 
oberen  und  eine  entsprecliende  Verminderung  in  den  unteren  Beitrags- 
klasaen. 


Es  gehörten  an: 


am  1.  Januar 

am  1.  Januar 

am  1.  Januar 

am  I. 

Januar 

1899 

1900 

1901 

1902 

der 

Beitr«giklas«e 

bei 
Abteil 
A 

bei 
Abteil. 
B 

bei 
Abteil. 

i  A 

bei 
Abteil.  1 

B  1 

1  bei 
Abteil. 

1  A 

bei 
Abteil. 
B 

;  bei 
j  Abteil. 

1  A 

bei 
Abteil. 
B 

0 

0 

0 

1 

n ' 

/  II 

0  ' 

-II 

0  ' 

1 1 

I  (untersteu)  . 

_ 

1 

2,3s» 

2,3a 

II  

16,43 

10,tS 

j  14,U 

9,08 

13,w 

8.«  : 

11, 7C 

in  ; 

62,78 

6&,88 

47,77 

60,44 

46,M 

49,» 

IV  

«Ml  , 

82,t7 

;  27^1 

26,» 

28,11 

25,4t 

V  

6,1*  . 

il 

7,n  1 

VI  

1 



.1 

7  fit  ! 

■ 

1 

M  1 

: 

9/a 

Die  nntöTste  Beitragaklasae  bei  der  Abteihmg  A  setzt  sich  der  Haupt- 
sache nach  aus  den  Werkstättenlehrlingen  und  den  nur  stundenweise  am 
TAge  beschäftigten  Schrankenwflrterinnen  susammen.  Sie  hat  mithin  fttr 
die  Lohnbemessung  an  sich  keine  Bedeatong. 

Die  Wochenbeitrttge,  die  bei  der  Abteilung  A  14  4,  20  4,  24 
30  4  und  36  4  fOr  alle  Mitglieder,  bei  der  Abteilung  B  28  4,  42  4,  66  .1^ 
66  4  und  76  4&  fdr  männliche  Mitglieder,  10  >4,  16  4,  20  ^  24  4  und 
28  4(  för  weibliche  Mitglieder  besagen,  werden  zur  Hälfte  von  dem 
Lohne  der  Kassenmitgliedcr  gekürzt,  ztir  Hälfte  yon  der  Verwaltung  aus 
den  Elsenbahnbetriebseinnahmen  als  Zuschuß  entnommen;  für  die  Daner 
von  Erkrankungen  und  von  militärischen  Dienstleistungen  der  Mitglieder 
ruht  die  Beitragsleistnng,  während  bei  anderen  nur  vorübergehenden 
Unterbrechungen  der  Beschäftigung  bei  der  Eisenbahn  den  Kassenmlt- 
gliedern  zur  Aufk^chterhaltung  und  Fortsetzung  ihrer  Anrechte  die  Weiter- 
zahlung der  Beiträge  gestattet  ist;  dauert  die  vorühergcliende  Unter- 
brechung länger  als  vier  Wochen,  so  haben  die  Mitglieder  fttr  die  über- 
schießende Zeit  keinen  Anspruch  auf  die  Mitbctciligung  der  Eisenbahu- 
verwaltung  an  der  Beitrngloistung,  sie  müssen  den  Beitrag  vielmehr 
allein  in  voller  IlAlie  entrichten.  Die  lieitriige  zur  Abteilung  A  der 
Peusionskasse  decken  sich  hiernach  in  ihrer  Ilrdie  mit  den  im  §  32  des 
Invalidenversichcrimgsgesctzes  bestimmten,  von  den  VcrsicheruugsauöUiiten 
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ra  eibebenden  Beitragen.   Sie  werden  jedocli  nicht  wie  bei  den  Ver^ 
richemngsanstalten  durch  Einkleben  von  Marken  in  Qnittungsluirten 
lioben,  sondern  der  Pensionskasse  unmittelbar  zogeftlhn  und,  soweit  sie 
am  T.ohne  der  Kassenmitglieder  gekürzt  sind,  von  den  BezirksanssebQssen 
der  Pensionskasse  fttr  jedes  liitfplied  aafgeseichnet 

Die  Einnahmen  der  Pensionskasse  im  Berichtsjabr  nnd  im  Vergleich 
mit  den  Einnahmen  des  Voijahres  werden  dnrch  die  nachstehende  Zu- 
sammenstellimg  vemnschanlicbt: 


i 

1 

im  Jatire  1900 

iiu  Jalue  1901 

Beseiclmang  der  Einnahmen 

Abteil  A 

Abteil.  B 

Abteil  A 

AbteU.  B 

M 

728963^ 

1 611 100^ 

896228 

1776UG 

cm  OKA 

2760O.M 

80 197 

LmifeDde  regelmSltlge  Beitrige: 

a)  der  Kassenmitglieder  .  .  . 

15S42S8,»! 

äl079H« 

1648796 

2258414 

b)  der  EisenbaimTerwaltung  . 

2107964,« 

1548796 

3968  414 

BcätragsnaebsahlungeOp  Beitrage  . 
freiwUliger  Mitglieder  ttod  Bei-  ' 
Mge  ehemaliger  Mitglteder  der 
bmmschweigisehen  Arbiter»  ! 

1 

■ 

809468^7  j 

14649 

272198 

Wiederetngesahlte  Bdtiige .  .  . 

IS  674^ 

10913 

Zaireoduig  ans  dem  TennSgen 

aer  Abtellnng  A  (§65  Abs.  7  der 

1 153688^ 

165112 

Niel»  und  Pacht  Ar  Qnindstacke 

164 

166 

ausammen 

dagegeo  im  Jahre  1895 

1896 
1867 
1866 


i  8801760,6» 

;  2786766/» 
!|  2877198,00 
|]  8176497/10 
\  8402809,00 

3  601420/M 


7a2<i075/t& 
4096844,00 
4828809/Ni 
4672477,00 
6025  102,00 
5  fMiO  046,00 


3928779 


6760359 


Die  Einnahmen  im  Berichtsjahr  haben  die  Einnahiiicn  des  Vorjahres 
k<i  der  Aljteilan^  A  um  rund  127  000  M  und  l>ei  der  Ahteilunp:  B  nach 
Af^zn?  des  aus  doin  Vennögen  der  AbttJÜuug  A  überwiescuen  Betrages 
am  nuid       tiOO  M  überstiegen. 
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Im  Dnrclischiiitt  entfielen  auf  ein  Mitfiflied  an  lanfenden  Beitrfl|;en: 
bei  Abteilung  A  .  .   .  6,68  «41, 

Bei  einer  Gegenfibeistellung  der  Beitragssätze  vor  der  ümgestaltang 
der  KasBO  im  Jahre  1891  und  nach  der  Umgestaltung  ergibt  sich,  dafi 
der  Pendonskasse  zwar  nach  der  Umgestaltung  mehr  Mittel  zufließen, 
die  Mehreinnahme  aber  ansBchlieBlich  von  der  Eisenbahnverwaltang  her- 
rührt, da  die  KassenmitgUeder  aus  eigenen  Mitteln  sogar  weniger  zahlen 
als  vorher. 

Die  Eiu nahmen  der  Kasse  an  Beiträgen  der  Mitglieder  und  der 
Verwaltung  stellten  sich  vor  dem  1.  Januar  1891  auf  durchschnittlich 
32,91  Ji,  dagegen  im  Jahre  1901  auf  ;i8,i4  M  für  Jedes  Mitglied.  Davon 
hatten  die  Mitglieder  vor  dem  1.  Januar  1H91  21.94  ,H.  im  .Jaiire  lUOl 
aber  nur  19.22  t#  zu  zahlen.  Die  Arbeiter  sind  tleninai  h  l*ei  Umgestaltung 
der  Pensionskasse  trotz  Verbessornn^  ihrer  Anrechte  docli  durch  die 
ihnen  gunistigere  Verteilung  der  Heiträge  nocli  entlastet  worden. 

Die  Gesamtleistung  der  Arbeiter  an  laufenden  Heiträ«ren  zur  Pen- 
sinnskasse (Abteilung  A  und  Abteilung  B),  sowie  zu  den  Krankenkassen 
hat  im  Jalire  1f>()l  (6,63 -|- 12,69  +  18,8«)  =  37,(in  «regen  37,24  im  Jahre 
1900,  .      I in  Jahre  1890.  M.W)       im  Jahre  1898,   :i\,m       im  Jahre 

1897  und  im  Durchschnitt  t'ilr  einen  nur  l)ei  der  Abteihin}^  A  der  Pensions- 
kasse und  bei  einer  Krankenkasse  beteilij^t  gewesenen  Arbeiter  (6,63  -f- 18,38) 
=  25,01  Ji,  gegen  24,oo  ,h  im  Jahre  1900,  24,17  c«  im  Jahre  1899,  23,48  (4( 
im  Jahre  1 898  und  23,07      im  Jahre  1897  betragen. 

Der  in  der  Zusammenstellung  als  „Boitragsuachzahlungen  usw."  auf- 
geführte Betrag  stellt  in  der  Hauptsache  die  Beitrage  Freiwilliger  Mitglieder 
dar.  Dem  Anwa<Asen  der  Vermögen. sV)est Hude  entsprechend  haben  sich 
auch  die  Einnahmen  an  Zinsen  erhöht.  Die  Metireinnahme  an  Zinsen 
gegenüber  dem  Voijahr  betrügt 

bei  Abteilang  A  rand  97  200 .1» , 
B     „  165000 

Die  Zuwendung  aus  dem  Vermögen  der  Abteilung  A  gründet  sich 
auf  die  Bestimmtmg  im  §  65  Abs.  7  der  Satzungen,  durch  welche  die 
Ermächtigung  erteilt  worden  ist,  aus  dem  Sondervermögen  der  Abteilung  A 
vom  1.  Januar  1900  ab  jährlich  5%  der  Einnahmen  an  Beiträgen  der 
Mitglieder  und  der  Eisenbahnverwaltung  dem  Vermögen  der  Abteilung  B 
zur  Verbesserung  ihrer  Vermögenslage  zuzuführen.  Diese  5%  bilden  die 
Ersparnis,  welche  die  AbteiluntrA  alljfthrlieh  an  Verwaltungskosten  durch 
die  unentgeltliche  Verwaltung  der  Kas^e  durcli  die  Eisenbahn  Verwaltung 
macht. 
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£b  erschien  billig,  diese  Ersparnisse,  welche  die  Versicherangs- 
uutslten  mit  ihrem  großen,  anf«  eigenen  Mitteln  zu  bcstreiteiidt  n  Ver- 
valtangsapparat  nicht  erzielen  können,  yon  der  Abteilnng  A  mt  die  Ab- 
teOong  B  za  dem  angegebenen  Zwecke  zu  abertragen.  Die  eine  Million, 
am  welche  die  Zuwendung  im  Berichtsjahr  hinter  der  Zuwendung  im 
Voijahr  zurftckbleibt,  ist  der  Betrag,  der  als  Ersparnis  für  die  Zeit 
vom  1.  Januar  1891  bis  1.  Januar  1900  ans  gleichem  Grande  ehiimalig 
gesshlt  worden  ist 


Die  Ausgaben  abzüglich  der  erstatteten  Betrüge  haben  in  den  Jaliren 

1900  und  1901  betragen: 


1      im  Jahre  1000 

im  Jahre  lOOl 

Be^eiclinung  der  Aufgaben 

Abteil.  A 

Abteil.  B 

AbteiL  A 

Abteil  B 

IsTiüden-,  Kranken-  und  Alters- 

118791S 

1995888 

489145 

571848 

SatsaDguolftges  Witwengeld .  . 

«8990 

— 

618115 

«          Waisengeld  .  . 

173969 

— 

819766 

SlatiitmlAlge  Invalidenpenslon  . 

—      t  93B47 

85140 

StMitmiSiges  Witwengeld  .  .  . 

—  j  98813 

—  7  778 

1 

96  198 

„          Waisengeld  .  .  . 

fkfitti 

ADtindung  von  Witwen  b.  Wieder- 

■ 

verheiratimg  

—       1        15  634 
1        —       1  ütiböö 

2D  2oo 

38137 

163  363 

808444 

68478 

809518 

75887 

980710 

96866 

86075 

8018 

8188 

Eiliebiiiigeii  bei  Gewlbrong  oder 

Entriehnng  der  Bente .... 

838 

8468 

3411 

Zuwendung  der  Abteilnng  A  an 

Abteilung  B  

1 158  ms 

155  112 

44 

4  801 

46 

4  784 

snfammen  .  .  . 

8608669 

1660948 

1735646 

1946511 

dagegen  im  Jahre  1895  .  . 

4i')8  847 

814SflO 

1896  .  . 

567  027 

1  114  27!) 

1897  .  . 

648060 

t  12U  156  1 

1 

i 

1896  .  . 

800839 

1  234  917 

1800  • 

068960 

1460868 

1 
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Die  Ausgaben  der  Abteilung  A^  abzüglich  der  Zuwendungen  an  die 
Abteilung  B,  haben  die  Ausgaben  des  yoi;jalires  um  rund  IdOöOO  «4^ 
flberstlegen.  Von  dieser  Mehrausgabe  entfttllen  auf  die  Renten  rund 
106000  M. 

Als  zur  Last  gestellte  Renten  erscheinen  neben  der  Sonderlast  die 

Beträge,  welche  die  Abteilung  A  nach  den  Vorschriften  der  §§  125 — 127 
des  Invalidenvursicheruiigtigesetzes  nach  der  beim  Keichsversielierungs- 
amt  vorgenommenen  Abrechnung  von  der  Cremeinlast  zu  tragen  hat. 

Nach  der  tou  der  RechoungssteUe  des  ReichsversicherungBamts  er- 
folgten Verteilung  der  Rentenlast  bat  die  Pensionskaase  von  der  Gemein- 
last aller  Versichemngstrflger  einen  Anteil  von  1 014  768^  M  aus  dem 
Ton  ihr  verwalteten  Teil  des  OemeinvermOgens  zu  zahlen.  Da  von  der 

obigen  G^meinlast  durch  die  eigenen  Anweisungen  der  Pensionskasse  nur 
702  101,90  M  in  Anspruch  genommen  sind,  hat  die  Abteilnii«:  A  mithin 
auf  die  Gemeiiilast  noch  312  0(jl,!i4  zuzuscliießcn  gehabt.  Dieser  Betrag 
ergibt  im  Verhältnis  zu  den  von  der  Pensionskasse  im  Jahre  1901  ange- 
wiesenen Rentenzahlungen  abztiprlich  der  vom  Reich  zu  tragenden  Zah- 
lungen (Reichszuschuß  und  Anteil  der  Rente  für  die  Dauer  militilrischer 
Dienstleistungen)  =  965  381,99  M  eine  Mehrbelastung  von  32  %  gegen 
37%  im  Voijahr  su  Gunsten  anderer  Versicherungsanstalten. 

Auf  Anweisung  der  Pensionskasse  sind  von  der  Post  im  Jahre  1901 

.    gezahlt  worden: 

an  Invalidenrenten   974  560.B1  M 

„   Krankeiirenten   24  288,39  „ 

„  Altersrenten   .   .     456  972,%6  ^ 

zusammen   1  455  822,05  «M. 

Von  tUeb»;m  Hetrag  sind  erstattet  worden: 

bar   4  250,17  M 

vom  Kelche  486 189,89  ^  -    490440,06  „ 

mithin  verbleiben     965  381.99  M, 

Über  den  Zu-  und  Abgang  der  Kcutcnempfauger  gibt  nachstehende 
Übersicht  (S.  19)  Auskunft. 

Die  durchschnittliche  Höhe  der  Invalidenrente  betrug  im  Jahre  1901 
165,60  M  gegen  160,8  M  im  Jahre  1900,  157  M  im  Jahre  1899;  die  durch- 
schnittliche Höhe  der  Altersrente  171,(iO  M  gegen  169,StO  M  im  Jahre  1900, 
163,90  M  im  Jahre  1899. 
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Empfänger  von 


I  Invjilidon-  |    Kraukon-    '  Alters- 
renten     i      renten     ,  renten 


Befund  um  l.  .iHiiuar  1901  j|  5683 

lagBDg  im  Jahre  1901 .  i,  2024 


72  '  2  787 
245        1  431 


im  Jahre  1901:  |;  | 

ire^n  Wiedereintritts  der  JSrverbS'  ''  t 

nihigkeit   /  96      [         97       1  — 

wegen  Todes   ''  736       [  II        !  93 


I 


wegen  Gewfihrunjir  höherer  Invaliden-, 

Alters-  oder  Uafallrente    ....  130      j  105 

an»  anderen  Ursnchen   — ' 


217 


Abgang  susanunen  .  .  .  •!        891      i       218      !  810 


Bcatand  «m  1.  Janvar  1903 


I 


6716    .1        104       f  290B 

I 


Au  Beiträgen  hat  die  Abteilung"  A  H  2b2  M  (70  970,79  J6  im  Jahre 
1900)  erstfittca.    Hiervon  euttalleu  auf: 

Heiratsfalle   496 

UnOlle  >    2455 

TodesfllUe   74  302. 

Von  fremden  Versicheruufrsanst.iltcu  sind  hierauf  ß  178,10  zunick- 
▼ergütet,  während  die  Pensiouskasse  fremden  Verbichrnin^^saustalteii 
4  903,f»6<»«  zu  or.-tatten  hatte,  sodaJJ  öie  mit  75  977,5ü  (UH  ü05,!m»  c4<  im 
J«bre  1900)  bekötet  worden  ist. 

Eine  besondere  Steigerang  haben  die  Anagaben  fUr  KrankenfOraorge 
ttfthren. 

Der  Vor?itand  dw  Kasse  hat  wie  im  \'<>rjahr  so  auch  im  Berichts- 
Ifltjr  von  dem  ihm  in  sinn«?emrt(ier  Anwendung  dt?s  §  18  des  luvaliden- 
Tersichennigs'ii'esetzes  eingeräumten  Hechte  zur  flbernalime  des  Hcil- 
▼erfahrens  erkran)(ter  Mitglieder  in  groliem  Umfange  Gebrauch  gemacht 
^besondere  hat  er  lungenkranken  Mitgliedern  durch  Unterbringung  in 
Heüiiitten  seine  Fdrsorge  zugewendet  und  sich  hiermit  an  der  Bekfimp- 

der  Lnngenachwindaucht  nachdrücklich  beteiligt 

Um  jederzeit  nnd  sobald  als  möglich  das  Heilverfahren  aufhehmen 

^  können,  ist  im  Frtlbjahr  1902  mit  der  Erbauung  zweier  eigener  Heil- 
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stfttten  in  Betireiberh.iu  im  Kiesengebirge  und  in  Melsungen  bei  Cassel 
begonnen  worden.  Das  Heilverfahren  erstreckte  sich  nicht  nur  anf  Lungen- 
kranke, sondern  umfaßte  auch  andere  Krankheiten  (RheomatismoB  usw.)» 
die  ein  flrfUuseitiges  Eintreten  der  Invalidität  befGUrchten  lassen. 

In  wohlverstandenem  eigenen  Interesse  haben  die  Büsenbahnkranken- 
kassen  den  Vorstand  in  diesen  Bestrebungen  unterstütst,  indem  sie  ihm 
die  einen  Heilerfolg  versprechenden  KrankheitsfUle  rechtzeitig  Überwiesen 
und  das  den  IßtgUedem  satsangsmättig  znstehende  volle  Krankengeld 
cur  Yerfllgang  stellten.  Daftlr  zahlte  die  Pensionskasse  den  Familien 
verheirateter  Kurbefohlener  eine  Unterstatznng  in  Höbe  des  vollen 
Krankengeldes,  trug  mithin  die  gesamten  Kosten  des  HeilveriMirens 
allein. 

Im  Jahre  1901  wurden  788  (gegen  645  im  Jahre  1900)  Personen 
durch  AusfUunmg  eines  planmäßigen  HeOverfahrens  einer  stttndigen  Heil- 
behaadlung  unterzogen  und  zwar  632  (429  im  Jahre  1900)  Personen,  die 
an  Lungentuberkulose,  und  256  (gegen  216  im  Jahre  1900),  die  an  an- 
deren  Krankheiten  litten.  Von  den  788  Personen  worden  behandelt: 

in  KrankenhÄusern  (Kliniken,  Kaltwasserheilauislalten, 


in  Privatpflege,  Landaufenthalt,  eigener  Wohnung  •  •  17. 

FQr  die  HeUbehandlung  wurden  im  Jahre  1901  insgesamt  254 119  «It 
(203  950  im  Jahre  1900),  d.  L  322  ««i  auf  einen  Kranken  (gegen  316  «n 
im  Vorjahr)  aufgewendet  Von  diesem  Betrag  entfallen  auf  Familien- 
unterstatzung  45  536  M  (39  400  ha  Vorjahr).  Die  Eisenbahnkranken- 
kassen und  andere  erstatteten  51  675  sodatt  die  Pensionskasse  aUein 
202  444  Ji  zu  tragen  hatte.  Bei  478  der  wegen  Lungentuberkulose  be- 
handelten Personen  (90%)  war  der  Erfolg,  daß  ErwerbsfUiigkeit  im  Sinne 
des  Invalidenversicherungsgesetzes  erhalten  blieb. 

Die  nachstehende  Obersicht,  der  die  vom  Beichsversicherungsamt 
herausgegebene  Statistik  der  Heilbehandlung  bei  den  Versicherungs- 
anstalten und  den  zugelassenen  Kasseneinrichtun^en  der  Invalidenver- 
sicherung für  die  Jahre  1897  bis  1901  zu  Grunde  gelegt  ist,  gibt  weitere 
Anskonft  über  die  Anzahl  der  Verpflegungstage  usw.  und  über  die  Durch- 
ftthrun}?  des  Heilverfahrens  bei  den  Arbeiterpensionskassen  der  übrigen 
Staatsbahnen.  Nach  dieser  Übersicht  hat  neben  der  preußischen  nur  noch 
die  badische  Pen8fon*<kftsso  in  grOlierem  Umfange  eine  planmäßige  Heil- 
behandlung untern  ummcn. 


medico-mechaiuschen  Instituten)  

!n  Heilanstalten  für  Lungenkranke,  Luftkurorten  . 
in  Genesungsheimen,  Kekonvaleszeuteoanstalten  . 
in  Bädern  


52 
382 
9 


32R 
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Penslonükasse  für  die  Arbeiter  der 


badi-  \  Beicha- 
^chea^l  eifen- 

~  bahnen 


S  t  a  a  t  8  e  i  s  e  n  b  a  h  n  e  n 


im  Elsaß 


Stäadlpr«  Heilbehandlung  wegen  LongentnberknloBe« 


Amahl  der  behandelten  l'ertionen. 
VerpÜegungstage  überhaupt .  .  . 

,  fttr  eine  Pereon 

Koiteaanfvand 

ttbeibanpt  «M 

für  eine  Pereon  » 

fOr  einen  Terpflegongetag  » 
Von  dem  Kostenaufwand 
enf^tii  Ti    .luf  Familien- 

uiitersiiitKung  .   .   .  .  „ 
lind  von  Krankenkassen, 
Gemeinden  erstattet.  .  « 

Heilerfolg  imrde  ersielt,  so  deft 

ErwerbsunlUhigkeit  im  Sinne 

fip'i  §  .')  Abs  4  des  Invaliden- 
versicherungsgesetzes nicht 
zu  besorgen  war: 

bei  Personen  

bi  %  der  ftberbanpt  Beliandetten 

Verpflegungstage  überhaupt .  .  . 

,  für  eine  Person 

Kosteaanfmuid: 

tterbaapt  

fIr  eine  Person  « 

fix  einen  Verpflegnngstag  , 

Beikrfolg  im  Sinne  des  §  6  Abs.4 

des  Inrnlidenversicherung'R- 
Gesotzea  wurde  nicht  er- 
ziele: 

bei  Personen  

der  überhaupt  Behandelten 

^erpflegungstage  überhaupt .  .  . 

V  für  eine  Person 

Kittseanf^rand: 
fibsAai^ 

Ar  eine  Person  m 

<w  einen  Vetpflegungstag  » 


532 
36869  , 
60  I 

I 

S904I8  ; 
414  I 

6^  ; 


65  288 


476 ; 

84181  ' 

I        71  ' 

I  ! 
I  205163  ; 


54 
10 

2  738 
51 

16281 


9 

4H 

696 

4  915 

77 

114 

OUOl 

19000 

840 

451 

436 

5  550 

1160 

0088 

R 

O 

SA 

56 

64 

668 

4908 

III 

117 

a440 

IdoDS 

488 

468 

4,41 

4/11 

4 

7 

44 

16 

143 

712 

86 

103 

621 

3622 

166 

860 

4,1» 

8,»4 

66 
6  566 
85 

88460 
607 

6866 
10654 


40 
61 
8878 

i  07 

I 

■  28166 
f  679 


28 


1  713 


10294 

OVO 

6,01 


38 
2063 
64 

11916 


I  6|44 


3801 
8068 


21 
65 

12U 
68 

6802 
376 
4,» 


17 
46 

850 
60 

5414 
818 
6,97 


Digitized  by  Google 


22    Die  PensionakaMe,  die  Krankeoluuseii  und  die  Unlkaivenlcherang  der 


PensiontlcaBse  für  die  Arlteiter  der 


preutti- 
I  sehen 


bayeri-  ,  »ächai-  \   badi-   ^  Reieti«- 
lelien  :  sehen     sehen  i  eisen- 

S  t  M  H  t    »•  i  s  ('  II  b  a  h  n  e  n  ImEleatt 


Ständige  Hi  illx  liuiuliung  wegen  anderer  Krankheiten  als  Longeutubcrkulose. 
Anzahl  dt-r  i)«'ii;iniIeU.en  Personen  . 
Verpflegungstagc  überliaupt .   .  . 

„  tikr  eine  Person 

Koslenaofwand 

Überbaapt  M 

fftr  eine  Person  , 

für  einen  Verpflegnngstsg  , 
Von  dem  Kostenaufwand 
entfallen    auf  Fmnilien- 

unterotützun^  .   .   .   .  „ 
sind  von  Krankenkassen, 
Gemeinden  erstattet.  .  , 

Heilerrolg  wurde  erzielt,  so  daO 

Erwerbsunfähigkeit  im  Sinne 
des  §6  Abs.  4  Iiivalitlen- 
versicheruug!5{;t;!>(.^tzes  nicht 
wn  besorgen  war: 

bei  Personen  

In  «/o  derttberbaupt  Behandelten 
VerpHegung^tnge  überhaupt.  .  . 

n  für  eine  Person 

Kostenaufwand: 

ftberhaupt  

fOr  eine  Person  , 

für  einen  Verpflegnngstag  , 

Heilerfolg  im  Sinne  des  |5  Abs.  4 

des  Invnlidenversielierungs- 
gesetöes  wurde  nicht  er- 
sielt: 

bei  Per«onen  

in  ^0  derUberhsnpt  Behandelten 
Vorpflegungstage  überhaupt .   .  . 

n  fftr  eine  l'crson 

Kostenaufwand; 

flberhaupt  

fär  eine  Person  

fikr  einen  Verpflegangstag 


256 

21 

3 

55 

20 

10544 

104ß 

114 

23(i3 

752 

41 

50 

as 

38 

68546 

4019 

tiA 

714 

11  ins 

4970 

fi48 

191 

6^ 

8,t« 

6*9? 

4,7» 

6.« 

18791 

459 

162 

3  879 

1 186 

18832 

1070 

274 

t 

4786 

1863 

225 

16 

z 

4o 

1 1 

88  f  76 

Dl 

Q  1 

Vit 

9  254 

855 

84 

2026 

»560 

41 

68 

42 

44 

39 

66488 

3890 

576 

9875 

4495 

251 

212 

288 

204 

260 

6,10 

8,OT 

6^^s 

4^ 

6.7W 

3t 

5 

l 

9 

8 

12 

24 

16 

15 

1290 

191 

m 

342 

92 

42  1 

38 

SO 

88 

31 

7107  1 

629 

138 

i  1807 

662 

tt 

229  1 

126 

138 

1  201 

184 

• 

5^1  ; 

1 

8,w 

4^ 

I    5,«a  1 
i  < 

6,fl0 
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Die  Aussahen  der  AbteUang  B  haben  sieb  gegenüber  dem  Voi;fabr 
uu  nmd  286  600  ^  erbObt. 

Die  ZnsatsreBteii  tAnd  tun  rtind   182  200  «K 

ff   laufenden  Witwen-  nnd  Waiaengelder  nm  rmid  .  211 000 
gestiegen. 

0ie  Zahl  der  Empfönger  von  Zosatzrenten  betrug: 


Ende  1892  . 

105 

Ende  1897  . 

.    2  147 

1893  . 

306 

1898  . 

.    2  743 

1894  . 

579 

1899  . 

.    o  340 

1895  . 

912 

„    im)  . 

.    4  244 

,,      1 896 

.    1  002 

1901  . 

.    5  2Ü2. 

T>ic  Znhl  der  Elmplänger  hat  Bich  hiomach  gegen  das  Vorjahr  um 

1  04b  vennebrt. 

Die  Zahl  der  Empfänger  von  Pensionen  auf  Grund  der  vor  1891  in 
Geltung  gewesenen  Pensionskasaenetatnten  fftlH  nach  und  nach  nnd  ist 
im  Berichtsjahr  nm  89  niedriger  geworden. 

Die  Qeaamtleietong  der  Abtelinng  B  an  invalide  Mitglieder  und  an 
Hifiterbliebene  verstorbener  Mitglieder  bat 


im  Jahre  1892  rand  460000  Jf, 

r,      „      1893     „  504  000  „ 

,      „      1894     „  040  000  „ 

,     ,      1895     „  äunCKX)  , 


im  Jahre  1897  rund  835  000 
1898     „      976  000  „ 


1896 


15  000 


1809 
1900 
1901 


1  114  OOÜ 
1  319  000 
1659000 


betragen. 

Wenn  zu  den  Leistungen  der  Abteilung  B  auch  noch  die  gesetslichen 
Invalidenrenten  hinzutreten  und  damit  die  regelmäßigen  Ansprache  der 
Mitglieder  gegenllber  den  Voijabren  erheblich  verbessert  sind,  so  blieben 
doch  noch  viele  Ffllle  ttbrig,  in  denen  entweder  sich  die  Bezflge  der 
Berechtigten  unzuUnglich  erwiesen,  oder  von  erwerbsunföiiig  gewordenen 
KMteDmitgliedem  oder  von  den  Hinterbliebenen  verstorbener  Kaasen- 
B^tfheder  weder  satzungsmäßige  Pensionskassenbezflge  noch  auch  Renten 
•nf  Qnmd  der  XTnfallveTSicberungsgoBetze  beansprucht  werden  konnten. 
In  diesen  Fsllen  sind,  wie  in  den  firüheren  Jahren,  aus  den  bereiten 
Vittefai  Eisenbalmverwaltung  sowie  ans  einigen  der  Eisenbahnverwal' 
niog  zwr  yertii^aiig  stehenden,  aus  den  VermOgensbestftnden  firfiherer 
'Ettwneinrichtun^jren  ausgesonderten  Hilfttfonds  einmalige  und  laufende 
^bUfen  gewahrt  worden.  Der  Gesamtbetrag  solcher  Beihilfen  kann 
•«hiizungsweise  auf  rund  700  000  J$  angenommen  werden,  ohne  die  eben- 
lißs  nicljt  unbetrAcbtlichen  Summen,  die  für  die  noch  in  der  Beschäftigung 
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stehenden  Arbeiter  bei  Unglücks'  und  sonstigen  Notfällen  in  Ihren  Fa- 
milien neben  den  Krankenkassenleistungen  als  Beihilfen  verwendet  sind. 
Durch  die  GewAhmng  solcher  Beihilfen  ans  den  Fonds  der  Eisenbahn* 
ven%'altang  werden  die  Härten,  die  mit  der  zur  Erhaltung  der  Lcistungs- 
ilUiigkeit  von  Pension skasseuanstalten  unerläßlichen  Wartezeit  aof  die 
KassenieiBtongen  notwendig  verknapp  sind»  gemildert. 

Über  die  Zahl,  das  Lebensalter  nsw.  der  Empf Anger  laufen- 
der Bezüge  ans  der  Abteilung  B  der  Pensionskasse  gibt  die  Anlage  II 

(S.  60  fg.)  nähere  Auskunft.  Werden  die  darin  enthaltenen  Ziffern  zu- 
sammengefaßt, so  erhält  mau  nachstehende  übersieht: 


1 

• 

Zahl  der  Empfänger  und  Empfängerinnen 

von 

i'entionen, 

von 

von 

Rentensu* 

c 

Witwen-  ; 

Waisen- 

anaammen 

Schüssen  u. 

Ausnahrae- 

geld 1 

geld 

• 

renten 

1 

1 

Am  1.  Januar  1805  waren  vorhanden 

1876 

2686 

8141  ; 

7206 

.  1. 

• 

1896 

ff  » 

1648 

8085 

8485 

8228 

.  l. 

» 

1897 

1»  » 

S196 

8861 

4685  ' 

10592 

n  1. 

I» 

1698 

ff  ff 

2792 

4677 

5478  ; 

12942 

,  1. 

t» 

1809 

»  ff 

8863 

5482 

6228 

l&(]ß8 

«  1. 

1* 

1900 

ff  ff 

3  904 

6  391 

7  100 

17  395 

,  1. 

1901 

ff  ff 

4  774 

7650 

8681 

20955 

Im  Jahre  1901  sind  hinaugetreten  < 

1586 

1846 

aui 

dran  Genuß  auageachiedea 

526 

880 

Am  I.Januar  1902  waren  vorhanden 

5788 

9116 

9787 

24686 

Durchsei)  II  it 

lieb  täglich  waren  vor- 

h 

aniit'n: 

2879 

im  Jahre  1892  etwa  

976 

2013 

6868 

n 

n 

1898 

ff  ..... 

1078     ]  SS96 

2714  ' 

6088 

•» 

9 

1894 

ff  ..... 

1266 

1  2668 

8000 

6880 

II 

1896 

m 

1512 

2891 

8818 

7716 

>• 

n 

1896 

»   , 

1923 

8478 

4010 

9410 

9 

1697 

»         .      .     .      »  » 

2494 

4260 

5004 

11767 

» 

ff 

1888 

m         .     •     .     .  • 

8078 

5099 

5848 

14000 

ff 

ff 

1899 

*         .     .     .      «  . 

8828 

6  936 

6  662 

'      16  226 

ff 

1900 

ff   

4  339 

7020 

7  81G 

19  175 

ff 

1901 

5278 

8883 

1 

91S4 

j  22795 
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Von  den  im  Jahre  1901  aas  dem  Witwengeldbeza^e  ausgeschiedenen 
380  Frauen  haben  sich  166,  im  Jahre  1900  von  410  Frauen  116,  im 
Jahre  1899  von  239  Frauen  95  wieder  verheiratet. 


Von  den  in  den  Jahren  1894  bis  1902  mit  Hinterlassung  empfangs- 
berechtigter Kinder  verstorbenen  Mitgliedern  und  Pensionären  der  Ab- 
teiiting  B  haben  hinterlassen: 


je 

1 

;  1894 

1 

1^ 

1891 

isas 

Ifi99 

19ÜÜ 

1901 

1  Kind  

m 

!& 

Ifiä 

149 

IRK 

211 

211 

1  Rinder  

.  ÜÜ 

Ol 

m 

149 

165 

m 

2Ü1 

191 

3  -   

4SI 

£2 

m 

1^ 

95 

1119 

lai 

121 

^   1 

■  31 

35 

ÜÜ 

12 

29 

M. 

m 

im 

6  ,   

1 

21 

4& 

äl 

'äl 

M 

6  ODd  mohr  Kinder  . 

1  ^ 

2fL 

IS 

2Q 

2& 

43 

äi 

Die  sämtlichen  vorhandenen,  zum  Waisengeldbezuge  berechtigten 
Kinder  verteilten  sich,  wie  folget,  auf  die  einzelnen  Lebensaltersjahrgänge: 


Anzahl  hei  «inein  T..ehi»nB*lter  von  .lahrpn 


2 

a 

5 

& 

1 

Q 

Q 

9 

10 

11 

12 

13 

14. 

m  1.  Januar  1892 

65 

13 

90 

117 

134 

144 

160 

179 

189 

158 

202 

218 

2Q8|2U 

.  1. 

71. 

1893 

21 

65 

86 

92 

m 

160 

183 

192 

203 

218 

236 

m 

269 

258 

256 

t  1. 

2^ 

5a 

93 

m 

m 

162 

203 

223 

23fi 

264 

260 

2^ 

302l;m 

»  l. 

1S£ 

15 

41 

84 

124 

147 

162 

210 

244 

220 

221 

316 

310 

316 

269|35Q 

im 

32 

44 

84 

121 

191 

194 

209 

261 

282 

325 

368 

345 

353 

369 

306 

t  L 

1897 

48 

98 

m 

175 

m 

2Ö2 

300 

302 

394 

391 

4^ 

454 

461 

453  426 

am 

43 

ÜÖ 

213 

254 

298 

366 

423 

432 

m 

012 

543 

526 

591 

511 

J« 

1899 

4g 

109 

168 

241 

230. 

326 

392 

462 

515 

512 

591 

611 

634 

655 

671 

&  1« 

n 

19QQ 

63 

109 

186 

26a 

332 

377 

436 

507 

586 

616 

662 

IM 

717 

249 

783 

1901 

15 

146 

208 

322 

358 

498 

538 

590 

684 

222 

792 

856 

879 

897 

916 

1302 

Z5 

14G 

233 

317 

421 

499 

623 

7m 

254 

841 

939 

1U16  um  1086 

i 

1076 

Von  den  von  der  Abteilung  B  erstatteten  Beiträgen  entfallen: 
auf  ausgeschiedene  Kassenmitglieder   269  869  c*6 

aiif  Hinterbliebene  gestorbener  Kassonmit^dicdor  .    .      10  841  ^. 

Die  sonstigen  Ausgaben  und  Verwaltungskosten  setzen  sich  der 
Haoptsache  nach  aus  den  Unkosten  der  zinsbaren  Belegung  der  Ver- 
mögensbestände,  sowie  aus  den  Kosten  der  lediglich  für  die  Kassenmit- 
fÜeder  bestimmten  Drucksachen  usw.  zusammen.    Diese  Kosten  haben 


'20  PensinnskasBe,  die  Krankenkassen  and  die  Unfallversicherung  der 


im  Vorjahr  eine  g^'öüore  Hohe  wegen  der  Drucklegung  der  neuen 
Satzungen')  der  Pensionskasse  erreicht. 

Die  Überschüsse  der  Einnahmen  über  die  Ausgaben  und  die  Ver- 
mögensbestände werden  in  folgender  Tat'cl  zusammengestellt: 


Ks  betrugen 


Betrag 

bei  der  Abtt-ilung 


A 

J6 


I 


B 


dnrflischnittlic'h  kiinien 
aut  ,i<'  t'in  ,im 
JahrosschUilI  \ orhandenen 
Kas.sfiimit^lied  bei  der 
Abtfiliing 


A 

rif 


2  577  4S5 

1 

l-2,"2 

2-2,52 

•J  TS! 

•_>  SSH  787 

1-2,13 

22,77 

■1  u:tH  IUI 

1-2,20 

•23,r.» 

1-2,37 

-23,'.»a 

3-281  554 

1-2.V0 

23,y. 

'2^10  171 

:5  -Jt«)  (i;k> 

11,75 

-22,si 

3  r>.V2  3'2I 

11,.-.:. 

23,7a 

3  7iK)I85 

1 1,1.. 

-23,s,< 

•J»i7(M4<» 

11, JÄ 

•23,5*6 

1  u»Hi<n 

3-2,3» 

4  S 1-2  MB 

t>.71 

•25,^7 

die  l' bersch ÜHse: 
dos  J?thrps  1S*M 


im. 


i8;>8 


im. 


die  Vermögennbestände: 
am  S^.^ltlll^^e: 
des  .labres  I8<M  . 


18«h> 


i8M:t 


i8<>r» 


im. 


IML 


I8!>8 


im. 


UML 


im. 


•i  r»77  435 

l(i  (-.39  554 

1-2,'ia 

1  143,(1 

4  778  2 U) 

l<l475  7(;i 

•26,32 

,  15(3^3 

7  01(1  8«>7 

2-j  4:;:',  ;<2i  | 

38,  *o 

178,53 

«I2841W0 

-25  588  854 

5(),33 

104,01 

11  571  7113 

28  878  88«) 

Ül,-*.* 

1  211.U 

13  88-2  203 

32«»<)1  054 

1  7<V*»;i 

1  2-28,21 

Ii;  410  H94 

35<U3  VMi 

i  74,'.»4 

1  237,iHJ 

1!M>7->740 

3«)  432  «13 

82,1 '6 

•247,i»2 

91  750  57«» 

43  5fKHM)l 

;»7,6i 

'254,2' 1 

21  «>2I  0!)7 

47  IMiOir. 

95,  t6 

2ti9,t.. 

24 1;77  433 

53  278  7*17 

lOlVi-« 

1  -287,4-. 

Von  dem  Vcrm^tgcn  der  Abteilung  A  entfallen: 
auf  das  GemcinvcrmOgen    .        :u2  2S\  M  {     322  464.^  im  Jahre  1900) 


Sondorv'ermögen 


'24  105 '202  „   (21  598  G33 


1900). 


^  Vgl.  Archiv  für  Ki»onbahnwosen  li>(>2  S.  12 
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Daü  der  Zuwachs  des  Vermögens  den  Überschnfi  übersteigt,  beruht 
auf  dem  Steigen  des  Kurswertes  der  Wertpapiere,  mit  dem  diese  einsa- 
sieUen  siod,  sofern  der  Ankaufspreis  niclit  niedriger  ist  Das  Gesamt- 
Tenoögen  setst  sieh  wie  folgt  zosammen; 


j   AbteilongA   {   Abteilang  B 

[j  !  iM 


r 

[. 

!■ 

1 

600997 

088  711 

4767^ 

5796804 

« 

•  s 

19817660 

46919192 

•  i 

02190 

«usammen  .  . 

Ii 

•  ■. 

1*617  m 

Ö3  278  797 

Ii 

Zum  ersten  Male  erscheint  bei  Abteilung  A  Vermögen  In  Grond- 
8tück<  n.  die  zur  Errichtung  der  Lnngenheilstätten  angekauft  sind. 

Von  den  zu  Buch  stehenden  Darlehen  sind  an  Baugenossenschaften, 
denen  ausschlielUich  oder  in  größerer  Zahl  Eisenbalmarbeiter  und  untere 
Qsenbohnbearate  angehören,  nach  und  nach  Aber  7,5  Millionen  Mark 
(regeu  einen  Zinsfaß  von  3  bis  3^%  (größtenteils  d,«5<)/o}  bewilligt.  Da- 
durch ist  den  Bestrebnngen  wegen  Verbessening  der  Wobnuigsverhftlt- 
Duse  des  unteren  Eisenbahnpersonals  eine  wesentliebe  Förderang  zu  teil 
8«worden. 


2.  Die  ArbeiterkraDkeDkassen« 

Der  Darstellmig  der  Ergebnisse  der  Krankenkassen  für  die  Arbeiter 
der  pKoßiseh-hessiselien  BiaenbahngemelDschaft  im  Jahre  1901  liegen 
wie  bisher  Naehweisimgen  211  Grande,  die  von  den  Elsenbahndirektionen 
in  Aidehniing  an  die  dem  kaiserlichen  statistischen  Amte  einzureichenden 
Cbersiehten  aufgestellt  sind.  Die  Unterlagen,  —  in  einigen  Beziehungen 
eingehender  als  die  dem  genannten  Amte  eingereichten  Übersichten  — 
|«ben  insbesondere  auch  nähere  Auskunft  über  den  Umfang  der  Filrsoi  ^t- 
flfar  erkrankte  Familienangehörige. 

Da  es  vor  der  Neuordnung  der  Kisonbahnvcrwaltung  (1.  April  1895) 
!Ho  Krank'  uk  issen  gab,  seit  der  Neuordnung  aber  nur  20  und  seil  dem 
Äm  1.  April  181>7  erfolgten  Hinzutritt  der  Eisenbahndirektion  in  Mainz 
-M  Kassen,  und  zwar  je  eine  für  jeden  Eisenbahndirektionsbczirk,  bo  lassen 
«ich  boim  Vergleichen  der  Verhiiltnisse  vor  und  nach  dem  1.  April  1895 
^«ctiglich  die  Gesammtergebnisse  gegenüberstellen. 


üigiiizeü  by  Google 


28         PentionakMie,  die  Krankeiiku«eii  und  die  Unfallverslctieitiiig  der 

Kinen  Uberblick  über  Umfang  und  Wirksamkeit  der  Eisenbahn- 
betriebskrankenkassen im  Jahre  1901  gewähren  die  Darstellungen  über 
die  Zahl  der  Mitglieder  (Anlage  III  S.  62),  die  Anzahl  der  Erkrankungs- 
i&lle,  Krankheitstage  und  SterbefUIle  (Anlage  IV  S.  64),  über  die  Ein- 
nahmen (Anlage  V  S.  06),  die  Ausgaben  and  die  Vermögensbestände 
(Anlage  VI  S.  68),  sowie  über  die  Leistungen  (Anlage  VII  a  72),  jeder 
einzelnen  Betriebskrankonkasse  und  in  ihrer  Gesamtheit. 

Die  EisenbahnbetriebskrankenkMfen  iiaben  sämtlich  einen  Beitrag 
in  Höhe  von  d%  des  Arbeitsverdienstes  ihrer  Mitglieder,  und  zwar  zu 
zwei  Dritteln  von  den  Mitgliedern  nnd  zu  einem  Drittel  von  der  Eisen« 
bahnverwaltang,  erhoben.  Der  satzungsmäßige  Umfang  der  Leistongen 
der  Krankenkassen  —  freie  firstliche  Behandlang,  Arznei  und  andere 
Heilmittel,  Krankengeld,  Kor  nnd  Verpflegnng  sowie  Sterbegeld  —  ist 
indessen,  wie  die  Anlage  Vn  ergibt»  bei  den  einzelnen  Krankenkassen 
Je  nach  ihrer  Vermögenslage  yerscbleden  gewesen.  Alle  Eisenbahn- 
betriebskrankenkassen  ohne  Ansnslime  sind  Jedoch  teils  In  der  Dauer, 
teils  in  der  Höhe  ihrer  Leistongen  Uber  die  dnrch  das  Krankenver* 
sichenmgsgesetz  vorgeschriebenen  Mindestleistongen  hlnansgegangen. 

wahrend  am  Sefalnß  des  Jahres  1900  nicht  eine  einzige  Eäsenbabn- 
krankenkasse  die  satznngsmftJUge  KrankenfQrsorge  anf  18  Wochen  be> 
Bohrftnkte,  dagegen  17  von  21  Kassen  die  Krankenfürsorge  auf  26  bis  39 
Wochen  nnd  4  Kassen  anf  1  Jahr,  d.  i.  die  gesetzlich  zulässige  höchste 
Daner,  ausdehnten,  und  während  von  den  21  Kassen  18  mehr  als  die  Hälfte 
bis  zu  zwei  Dritteln  des  Arbeitsverdienstes  als  Krankengeld  zahlten,  ge- 
währten nach  der  vom  kaiserlich  statistischen  Amte  herausgegebenen 
Statistik  der  Krankenversicherong  im  Jahre  1900  (fdr  1901  liegt  statisti- 
sches  Material  noch  nicht  vor)  von  Je  100  der  sämtlichen  Betriebskranken- 
kassen des  Belchsgebietes  nur  34  Kassen  die  KrankenfHrsorge  auf  mehr 
als  13  Wochen  und  nur  rund  18  Kassen  ein  Krankengeld  von  mehr  als 
der  Hälfte  des  veranlagten  Verdienstes  der  Kassenmitglieder.  Am  SchluB 
des  Jahres  1901  hatten  von  den  21  Etsenbahnbetriebskiankenkassen  18 
die  Krankenfliisorge  auf  26  bis  39  Wochen,  S  auf  1  Jahr  und  17  das 
Krankengeld  auf  mehr  als  die  Hälfte  bis  zu  zwei  Dritteln  des  Arbeits- 
verdienstes festgesetzt  Von  der  Mehrzahl  der  Elsenbahnbetriebskranken- 
kassen  wurde  das  Krankengeld  vom  ersten  Tage  der  Erkrankung  ab 
gezahlt»  wenn  die  Krankheit  mit  dem  Tode  endete  oder  wenn  die  Er- 
werbsunfähigkeit durch  eine  bei  der  Arbeit  erlittene  Verletzung  liervor* 
gerofen  oder  wenn  die  Krankheit  von  längerer  Dauer  war.  Besonders 
umfangreich  war,  wie  In  den  (Hlheren,  so  auch  im  Berichtsjahr  die  Pür- 
sorge  für  erkrankte  Angehörige  der  KassemnitgUeder,  indem  Omen  fast 
bei  äämtiichcn  Kassen  (13)  ftreie  ärztliche  Behandlung  auf  die  gleiche  Daner 
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wie  den  Kassenmitgliedem  geboten  war,  und  indem  ferner  bei  18  Kassen 
die  Kosten  der  für  die  Angehörigen  gelieferten  Arzneien  gans  oder  zum 
Teil  von  den  Kassen  ttbemommen  worden.  Auiterdem  wurde  Yon  sfimt' 
üdien  Kassen  beim  Ableben  yon  Angehörigen  Sterbegeld  gezahlt  Wenn 
mir  ein  Drittel  der  Arztgebfihren  nnd  Krankenbanskosten  als  Kosten  der 
iRlBchen  Befaandlnng  der  Familienangehörigen  gerechnet  wird,  so  sind 
von  den  Eisenbahnkrankenkassen  infolge  yon  Erkrankung  oder  Absterben 
yon  FnmilienattgehOiigen  der  KassenmitgUeder  im  Jahre  1901  im  ganzen 
nmd  1562000    gegen  rond  1580000    im  Jahre  1900  aufgewendet  worden. 

Bei  12  Krankenkassen,  nnd  zwar  in  den  Direktionsbezirken  Altona, 
Cassel,  COln,  Banzig,  Biberfeld,  Essen,  Halle,  HannoTer,  Magdeburg,  Mainz, 
Htbister  und  St  Johann-Saarbraeken,  bestand  im  BeriohteiJahr  an  ein- 
wlnea  Orten  die  besehrttnkte  freie  Arztwähl«  Entweder  durften  die  Hit- 
glieder einen  Arzt  anf  eine  bestimmte  Zeit  wählen,  oder  es  war  Ihnen 
die  Wahl  eines  Aistes  bei  jedem  Erkrankungsfall  für  dessen  Dauer  llrei- 
festellt  Ein  absehliefiendea  Urteil  Uber  die  Bewährung  der  Einrichtong, 
die  übrigens  nur  den  Kassenmitgliedem  an  größeren  Orten  gewährt  werden 
buin,  läßt  sich  noch  nicht  bilden,  weil  sie  meist  erst  kurze  Zeit  besteht. 

Indessen  haben  sich  bei  der  freien  Arztwahl  in  den  Direktions- 
Hfzirkpn  Altona  und  Cöln  nicht  unerhebliche  Mehrausgaben  für  Arznei 
Ui  1  Kl mkcngeld  ergeben,  und  die  Einrichtung  ist  im  erstgenannten 
Bezirk  wieder  aufgehoben. 

Die  umstehende  Znsaminenstellang'  (S.  30)  g'ew^ilirt  eine  Übersicht  über 
die  Zahl  der  Krankenkassenmitglieder  iu  den  beiden  letzten  Jahren 
und  über  die  Bewc^ng  der  Mit^liederzahl  in  den  einzelnen  Monaten. 

Die  Zahl  der  Mitfj^lieder  der  Eisenbahnbetriebskrankenkassen  stimmt 
im  .^llirf  meinen  mit  der  Zahl  der  Eisenbahnarbeiter  überein.  Befreiungen 
vom  Beitritt  zu  den  Eisen bahnkrankenkassen  auf  Grund  der  Mitgliedschaft 
ZQ  eingeschriebenen  Hilfskassen  können  daher,  wie  früher,  so  aneh  im 
Berichtsjahr  nnr  selten  erfolgt  sein. 

An  weibliehen  Mitgliedern  zählten  die  Krankenkassen: 


am 

1.  Januar  1892   .  . 

.   .  1989 

1. 

1» 

1893    .  . 

.    .    1 962 

« 

1. 

n 

1894    ,  , 

.    .    1 969 

1. 

1» 

1895    .  . 

.    .    2 187 

1, 

n 

1896    .  . 

.    .    2  629 

» 

1. 

» 

1897   .  . 

.   .  3528 

» 

1. 

n 

1898   .  . 

,.4  937 

1. 

1» 

1899   .  . 

.    .  5005 

1* 

1. 

1» 

1900    .  . 

.    .    5  512 

n 

1. 

II 

1001    .  . 

.    .    5  OOS  und 

1» 

1. 

1902    .  . 

.   ,   5  979  Personen. 
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Zalil  der  Mitglieder 


Zeitpunkt  j  der 

I  Betriebsknuikenkasaeii  i  Baulcranlcenlcaseten 


1  o  n  n 
[      1  U  U  U 

1  u  n  1 
1      1  9  U  1 

il 

t  n  ä\  ft 

1  u  u  u 

1    U  1 

am  1.  Januar  

1  227952 

234363 

_   1,  Februar   . 

296424 

W  a  ■*  ■ 

233  &19 

'1 

227531 

238976 

- 

3037 

_   1.  April  1 

1  229668 

287062 

4278 

8603 

.  1.  Mai  ' 

282498 

241 380 

.1 
i| 

^  uwi 

_    1^  Juni    ........  1 

283  4B6 

343  USA 

AMA 

,  1.  Juli  

1     233  434 

343185 

l. 

5533 

4736 

233  487 

242635 

i 

54G0 

4  85K>  ' 

4577 

l.  Soutember 

233  181 

241  473 

4  417 

^  V  1  ff 

ff    1.  Oktobrr  ........ 

51 7 

034 

4  437 

„    1.  November  .   •   i   ,  .   ,  . 

23Ö  841 

'JH4  50 -i 

4  903 

4  433 

23(5  3:^ 

232219 

4  631 

3  .V»3 

ff  •  f .  »»f 

,  31.  Dt;zt^nili«r  

234  3Ü3 

229346 

3550 

2  139 

ff   ersten    Ta^   jedes  Monats 

durehÄchnittlich*}  .... 

232  127 

237  ;i72 

II 

4  318 

3  *LV> 

Ifacli  Ah'/Axg  der  nicht  vert«ichc- 

1 

1 

1 

runifspHichtisren  KaMenmlt- 

•  •*      O                    -mm  X  ■  ■%  VWI  4UHVW«nHI«aa4l  w 

1 

1 
1 

1367 

1  420 

1 

1* 

verbleiben  als  versicherungS' 

pflichtig  durchsehnittlieh  .  j 

280760 

235952 

|l 

4318 

3962 

dageg*^n  im  Jahre  1893  .  .  . 

196969  ' 

ü 

10303 

n          n        n  1893 

187758  ^ 

J 

1 

i 

8589 

n          it       n  1894 

189  308 

8651 

1»        t      1»     1896  .  .   ,  1 

5203 

v         t       ff      l8fK?   ♦   .  . 

l'.Kj  474 

4  9»J0 

„       „      1807    .    .    .  ■ 

211  S74 

4719  ' 

1 

n       n       IfflW    .    .  . 

ff           ■»        <r       1899    •  » 

2.iU  ÖÜl 

4  151 

*)  Nach  dt^r  l'i  i<  !is>tat i>tik  tli'i'  Kratiki  av er.sit  lu  iunji  bolicf  sich  die  durchscUnitt* 
licho  MitRliodorzahl  bei  sUen  Hetriebskrankeiikaswen  des  tteichsKcbietc»  im  Jahre  19(X)  auf 
2')0'.i  197,  bei  allea  Baukrauken kasiten  dea  ReichsgebteteH  auf  20  397  uad  bei  allon  Kranken- 
kassen des  Retrhsgcbietf«  auf  9  520  763.  —  Pi<»  Zahl  der  MitKlieder  der  Eiscnbahnbaii- 
krjuiknilwitsiii  uiiifaCt  nicht  nlli'  lioi  den  rt.'tiinMsl  iiliniiii;i'ii  Inr-rliUftigt  cewcsfiK'ti  ArlK-it-T. 
da  für  mehrere  Buuteu  von  gcriagcrem  Umfauge  uad  kürzerer  Dauer  bcsoudcre  Kraukea- 
kaasen  nicht  erriehtAt  gewesen  sind,  die  besebKftifften  Arbeiter  Tielmehr  tnm  TeO  Orts- 
oder and'Ti  »)  K i:iiiki/ük>iKsoii  i-insr<^hört.  zum  Teil  ithfrlimipt  an  finer  KrankcnkaFssc  nicht 
teilgenomuictt  haben,  wit;  imi  .Schlüsse  dieses  AbschniU»  näher  ttUi4^;Kcb«u  ist,  —  Die 
Betriebskraukenkassen  der  preußischen  Staatshahnen  umfallten  am  Schlüsse  des  Jahres  19U0 
nahezu  '/lo  Aller  BetriehHkrHnkcjikassenmitelieder  im  Reiche  und  die  Baukraokenkassen 
der  Kcnnaiitea  Bahnen  uahezu  Vi  oUcr  Baukraukenkasseumitglieder  im  Reiche. 
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Dio  Verteilung  der  Mitgliederzahl  auf  die  einzelnen  Eisen- 
bahnbetriebskrankenkassen im  Behcbmahr  1901  ergibt  sich  aus 
der  Anlage  III  S.  02. 

Die  Durchschnittszahl  betrag  bei  Zugrundelegung  des  mittleren 
Mitglicderstandes  für  je  eine  Betriebskrankenkassc  im  Jahre  1!>U1  11  303 
Mitglieder.  Die  ^ößte  Zahl  hatte  im  Jahre  1901  die  Betriebskranken- 
kasse für  den  Eisenbahndirektionsbezirk  Essen  mit  19  452,  die  kleinste 
Zahl  mit  6  113  die  Betriebskraukenkasse  für  den  Eisenbabndirektions- 
bezirk  Mainz. 

Die  SterbefAlle  anter  den  Kassenmitgliedern  beliefen  sich  im 
Jahre  1901  auf  2 128^  im  Jahre  1900  auf  2235. 
Anf  je  100  Mitglieder  entaelen  Sterbefälle: 


Im  Jahre 

Überhaupt 

j  infolge  von  UnllUlen 

j 

1092  >  ■  ■  • 

l,w 

1 

1 

1898  

l,t» 

0^14 

1894   

\4» 

0,t« 

1895   

O^IS 

18%  

j 

0,1& 

1897   

!  o,'.'.-. 

0,H 

1898   

1  0,8y 

0,16 

1^99  

0,14 

v.m  

!  o,'..6 

1901  

Das  Berichtsjahr  hat  hiemach  eine  Abnahme  der  Sterblichkeitsziffer 
ra  verzeichnen,  sie  ist  nächst  der  vom  Jahre  1898  (0,^9)  die  niedrigste 
innerhalb  der  letzten  10  Jahre. 

Bei  den  Betriebskrankenkassen  des  Reichsgebietes  kamen  durch - 
schnittlicli  auf  je  1  ODO  Mitg^lieder  im  Jahre  1892  =  9,7,  im  Jahre  1893  = 
\>ß,  im  Jühre  1894  -  9,1,  uu  Jahre  1895  =:  8,9.  im  Jahre  189G  =  8.0,  im 
Jahre  1897  =8,4,  im  Jahre  1898  =  8,0,  im  Jaiac  1899  =  8,4  und  im  Jahre 
1900  =  8,6  Sterbefälle. 

Hei  (ic-m  Tode  von  Familienangehörigen  (Ehefrauen  und 
Kii.deni)  ist 

im  Jahre  1892  in  12  716  Fällen,    im  Jahre  1897  in  11551  Fällen 
,      „      1893  „   12  717      „         „      „      1898  „    11  776  „ 

1894  ^    11  588      „         „      „      1899  „    12  470 

1895  „   11584      ,         „      „      1900  „   12  761      «  und 


1896  „   11  405 
Sterbegeld  gezahlt  worden. 


1901  „  12  346 


n 
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Im  Darchschnitt  entfielen  an  Todesfällen  yon  Familienangehörigen 
aaf  Je  100  MifigUeder; 

im  Jahre  1806   5,79 

^       „       mUb   5,06 

„      „      1899    5,36 

n      1^00   5,49 

1901   5,20. 

Die  Zahl  der  Erkrankungsfälle  und  Krank heitstagc  unter  den 
KasBenmitfi^liedern')  in  dem  Berichtsjahr  und  den  voraofgegaagenen 
Jahren  ergibt  sich  aus  der  njichstehenden  Tabelle  : 


1 

2 

8 

!  4 

1  8 

6 

7    f*  8 

1  9 

i  10 

1  11 

Erkraukuiiggfälie 

Krankhei  tstage 

im 
Jahre 

für  je 

davon  infolge 
von  Unfällen 

1 

1 

fttr 

fttr 
einen 

davon  infolge  von 
UnflUlen 

über- 
haupt 

100 

mir 

cito- 
d«r 

über- 
haupt 

1  lUr  jel 
100 
Mit- 
gUe» 
der 

1  über- 
haupt 

ein 

Mit- 
glied 

Er- 

kran- 
kungs- 1 
faU 

(Sp.^ 

übei^ 

haupt 

fttr 
ein 

Mit- 
glied 

für 
einen 
El- 
kran- 
kungfl- 

fall 
(Sp.  4) 

1888 

61778 

80,M 

6676 

8,M 

1886180 

7,eo  1 

178  781 

r 

O^T 

98,4t 

i8aa 

66860 

84^ 

7140 

8^s 

1546786 

8,t4  I 

28,si 

196648 

1,04 

27,W 

1894 

64767 

7063 

8,8» 

1841717 

7,ei  1  94,60 

194090 

1,01 

27,»» 

1806 

68694 

80,70 

6936 

811SS 

1876179 

7,M  J 

28h» 

186668 

0,97 

26,77 

1896 

68808 

29,86 

7  792 

3,% 

1505  843 

7,0» 

25,61  ' 

911908 

1,08 

27,M 

1897 

70001 

32,37 

11661 

6,39 

1  740  706 

8,05 

24,87 

•286  506 

1,3S 

24,17 

1808  ' 

70069 

30,13 

12  730 

5,47 

1769  827 

7,61 

25,»6 

316  370 

1,36 

24,SS 

36,76 

14  271) 

f),15  ! 

2002209 

8,63 

24,10 

338967 

1,46 

93,7S 

IIKX) 

sr.  ^^'■24 

36,76  i 

Ö,43 

2181  800 

9,40 

25,57 

364  613 

1,57 

24,43 

1901  , 

1 

öl  546 

34,» 

1&ÜÜ3 

6,47  1 

2073  689 

8,74 

25,43 

377  298^  1,M 

24,u 

lui  Beriolitsjalir   ist  danach   die  Zahl  der  Erki aiikuug.^lallu  uiui  der 
Krankheitstage  überhaupt,  die  Zahl  der  Kranktieitbtage  auch  für  einen 


Als  Erkranknngafllle  nnd  Krankhettotage  sind  nur  die  getiUt,  für  die 

Ausgaben  an  Krankengeld,  yerpflegangskosten  an  Krankenanstalten  und  Ersatz- 

leistung^on  nn  die  Eiscnb.ihnverwaltung:  oder  Dritte  für  prewfthrte  Kraiikonunter- 
stützung  gemacht  sinü.  Krankheitsfälle,  in  denen  keine  Erwerbsunfähigkeit  ein- 
getreten, also  kein  Krankengeld  gezahlt  ist,  und  Krankheltstiige,  die  fainerhatb 
der  Waiteseit  (§  6  Ziffer  2  deH  Krankenversicherangsgesetses)  liegen,  sowie  ferner 

die  Erkrankunjr«'!!  in  den  Familien  der  KasBenniifoflieder.  bei  denen  die  Kranken- 
kargen  Aus^abcu  für  Hrzt liehe  Behandlung,  Arznei  u.  s.  w.  geleistet  haben,  sind 
unberücksichtigt  geblieben. 
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Arbeiter  bei  dar  pieoJUach-lMsiieeheii  Eitflnbehngeneiiiiiehaft  in  IflOl. 

ErkrMünmgBfall  gefen  das  Voijabr  znrttckgegangen.  Dagegen  ist  die 
Zahl  der  durch  UnfUle  herbeigefUineii  firkraaknngsflUle  und  Krankbeits- 
tuge  weiterhin  gestiegen. 

Ein  Vergleich  der  Zahl  der  ErkrankongsflUle  unter  den  Mitgliedern 
d«r  Bisenbahnkrankenkassen  mit  den  gleichartigen  Zahlen  anderer  Kasaen 
seigt  indessen,  daß  die  GesundheitaTerfailtnisse  der  Eisenbahnarbeiter 
aielit  nngOnstig  sind.  Beispielsweise  erkrankten  bei  den  Knappschalts- 
vereinen  nach  der  Statistik  der  Knappschaftokassen  im  prenBisehen  Staate 
Im  Jahre  1888  =  264  670,  im  Jahre  1899  =  801608  nnd  im  Jahre  1900  = 
SI0873  beitragende  Mitglieder,  das  sind  auf  je  100  der  Im  Jahresmittel 
betheiligt  gewesenen  Mitglieder  52,»  im  Jahre  1688^  67,0  im  Jahre  1899 
and  69,9  im  Jahre  1900.  Bei  sümtlichen  Betriebskrankenkasaen  dee 
Deutschen  Beiebes  ergaben  sich  fttr  die  Jahre  1898  bis  1900  anf  je  100 
Mitglieder  ebenfalls  größere  ZUTem  als  bei  den  Eisenbahnbetriebskranken- 
kwsea  nämlich  41,8  fttr  1898,  46,i  fftr  1899  nnd  47,0  für  1900. 

Von  1898  bis  1900  crkrankien  bei  sämtlichen  Hptriobiikrankeukaüöen 
Im  Keichügebiet  durchsehinitlich  jiilirlieh  44,8%,  bei  den  Knappschafts- 
kassen  in  Preußen  06,4  *'/,,  der  Kassenmitgliedtr,  während  in  dem  gleichen 
Zeltniuni  der  dorchtichnittliche  jährliche  Prozentsatz  ftir  die  Arbeiter- 
kr^tkenkassen  d«T  preußischen  Staatsbahnen  mir  betrug. 

Bei  der  Zahl  der  Krankheitstuge  ist  zu  beriicksieliti^en.  dali  die 
Kisenhahnkrankenkassen  weit  über  das  gesetzliche  Mindestmali  und  weit 
nher  die  Leistnngen  der  meisten  anderen  Kassen  liinans  eine  Fürsorge 
irewährieisten. 

Es  zahlten  die  Knappschaftskassen  in  PrenSen  durchschnittlich  jedem 
Eikrankten  im  Jahre  1900  15,8  Tage»  im  Jahre  1899  15,9  Tage,  im  Jahre 
1898  16^  Tage,  im  Jahre  1897  16,1  Tage,  im  Jahre  1896  16,5  Tage  nnd 
im  Jahre  1895  16,9  Tage  KrankennnterstUtsang.  Bei  sämtlichen  Betriebs^ 
bankenkassen  ün  Reichsgebiet  nmfaBte  die  Kassenleistnng  fttr  einen  Er- 
kiankten  im  Jahre  1900  16,5  Tage,  im  Jahre  1899  16A  in  den  Jahren  1898, 
1897, 1886  uid  1895  je  16^  Tage.  Die  Eiaenbahnkrankenkassen  gewährten 
demgegenüber  dnrehschnittlieh  jedem  Erkrankten  im  Jahre  1900  ^fi7 
Tige»  im  Jahre  1899  24,to  Tage,  hn  Jahre  1808  25,96  Tage,  im  Jahre  1897 
'2M7  Tkge,  im  Jahre  1896  25,61  Tage  nnd  im  Jahre  1895  23,40  Tage 
KiankenantersttttKiing. 

Wie  sich  bei  den  einseinen  Eisenbabnbetriebskrankenkassen  die 
Kiaakhelts-  nnd  SterbUchkeitsziffem  im  Jahre  1901  gestellt  haben,  zeigt 
^  Anlage  IV  8.  64. 

Die  .Iah  r  <•  se  i n  nah  men  der  Krankenkassen  werden  durch 
tiwhstehi'nde  f^hcrsieht  veranschaulicht: 

für  f:igeij6j»hii>v eisen.   I90a  3 
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Arbeiter  bei  der  preuliüicil-hessigchen  EiHeabahiigemeinechHti  in  19U1.  35 


Den  Efnkflnften  der  Krankenkassen  im  Jahre  1901  von  7  104  888  M 

stehen  für  das  Jahr  1882    4  918  760  «H 

1893  .   4  920237  „ 

1894  .   .   .   .  .   .  4  941  373  „ 

1896    5  115  268  , 

1896    5  328  568 

1897    5  877  301  „ 

1898    6  462  172 

1899    6  660  185 

1900    6  867  772  ^ 

Einnahmen  (^^e^euüber. 

Die  EUnuabmeu  sind  hiernach  in  den  letzten  Jahren  im  ganzen  und, 
wie  sich  aas  der  Tabelle  (S.  34)  ergibt,  auch  im  Dorchschnitt  für  ein 
Mitglied  stetig  gestiegrcn.  Die  durchschnittliche  Bteigening  entfUllt  zum 
übemiegenden  Teile  auf  die  laufenden  Beiträge  der  Mitglieder  und  der 
EisenbahnTeniraltang,  eine  Folge  der  Erhöhung  des  der  Beitragsieistong 
SU  Omnde  gelegten  Lohneinkommena  der  Mitglieder. 

Wenn  man  die  Gesamüohnsnmme,  von  der  die  satanngsmftßigen 
Beitrlge  an  den  Krankenkassen  geflossen  sind,  durch  die  Zahl  der  Kassen- 
mitglieder  teilt,  so  ergeben  sieh  die  in  der  naehstehenden  Obersicht 
is  der  Spalte  2  enthaltenen  Betrttge: 


TT 


I 


6 


4 


^betrag  des 
w  ^  OurcU- 
f     tohsitt  iOr 


t1 


ein 


Jahr 


Iiis  1H94  nach  «loiii  vi,:r- 
MkUHTt  gewesenea  Li^hne, 
todMAttaeli  »ndflrweiton 

l'ntf)        I    hat  der 
Jaltr^darchiiclmittiilciiiu 


B  Q  in  0  r  k  u  ti  g  e  n 


für 

WerkUKtten- 


für 
Betriebs- 
wbeiter 


im 
1^ 

1*7 

läse 
IM 


I 


753,3 

836,5 
S41,i 
»62,3 
888^ 
!)(3^ 


18*h> 
1Ö»3 
1894 
1895/96 
1896/97 
1897/98 
1898/99 

\m>  ^ 

190^ 


;)50,:i 
1  («-i,! 
I  OSf>,c 
1  069,4 
1  077,* 
1  09ö,a 
1  HH.*» 
1  127,-. 


701,3 
73:?,  t 
7»4,H 
700." 

7r)<.i,n 

7!tH.i< 

H15.7 

8H9,ü 
87I,T 
882,1 


Bei   den    Eniiittliiii^<-i\    für  dir 
Spalte  4  sind  dir  Wt^fkstaticu- 
lohrliiine  —  ge;;oii wiirtin  ot^ra 
—  außer  Betracht  ge- 
blieben, rhr  Jshrefltohn  wird 

atit'  etwa  '.\,\(\  M  Hns;r[ininiiiori 
weiden  koiiufn.  l'iii'  di« 

Jfthre  seit  1895  decken  sich  die 
ZhIiIgii  in  dcf  S|i:ilti'  •*  iiiiil  in 
dfti  Siniltvii  4  ihm!  .")  iii-^(i1<Tii 
aii'lit,  als  iu  der  Sjuilto  ■_>  um 
dem  Kaleaderjahr.  ia  dea  ispsl- 
ten  4  und  5  mit  d«n  Etatsjahr 
1  .\!)ril  bis  Sl.  MJirx)  gerech- 
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Infolge  der  bestftndigen  Steigening  des  dnFctaBchnittUcta  veranlagt 
gewesenen  Jahreslobneinkommens  ist  die  Einnahme  der  Krankenkassen 
ans  den  laufenden  Beiträgen  der  Mitglieder  und  4er  Eisenbabnyerwaltnng 
im  Berichtfii^ahr  fOr  ein  Mitglied  dnrchscbnittlich  um  mnd  5  M  hOber  als 
im  Jabre  1892.  Sie  übersteigt  für  1900,  wie  schon  seit  mehreren  Jahren, 
die  gleiehartige  Einnahme  aller  Betriebskrankenkassen  des  Reichsgebietes 
nm  mnd  6  M  und  die  sftmtlieher  Krankenkassen  des  Beichsgebietes  nm 
rund  10  M.  Der  von  den  yersichemngspfliehtigen  Mitgliedern  aus  ihren 
eigenen  Mitteln  zn  leistende  Beitrag  —  von  Anfang  an  allgcnnein  2  Hnn- 
dertstel  des  wirklichen  Arbeitsverdienstes  —  bellef  sieh  im  Durchschnitt 
für  ein  Mitglied 


im  Jahre 

auf 

im  Jahre 

1893  .... 

1897  .... 

16kM 

1898  .... 

l(,w 

l^Od  •  »  »  ■ 

17,u 

1894  .... 

1B,«i 

18B9   *   «   V  • 

17,77 

1896  ...  . 

16,» 

I90O  .... 

la« 

18B6  ...  * 

16»7» 

1901   ...  . 

18,9» 

ist  aisu,  entsi>reohend  der  BrhOhnng  des  veranlagten  Lohneinkommens, 
von  Jahr  zn  Jahr  gestiegen. 

Die  EiHenbahnverwaliun},'  Iris^tete  an  Zuschüssen  halb  so  viel  wie  die 
versiehe run^'spliichtigen  Mitglieder  und  bestritt  auUerdem  die  gesamten 
Kosten  der  Kassen-  und  Rechnungstiihrang,  Aulwendungen,  die  im  Be- 
richtsjahr zusammen  etwa  2  r)(X)  000  .  u  ausmachten. 

An  Zinsen  ^iiul  nif  Je  100  des  am  Anfang  des  Jalires  vorhan- 
denen Vermögens  darchschnittlicht 


3,57  Ji  im  Jahre  1892 

3,88  „  „     «  1898 

3|67  „  „      „  1894 

8,44  „  „      „  1896 

8,55  „      „  1896 


3,68  M  im  Jahre  1897 
m     yt      «  1898 
3,4t  ^    ^      „  1899 
3,55  1900  und 

3,6ü  „  1JK)1, 


im  Durchschnitt  der  leuteu  10  Jahre  alsu  3,öS  ^n,  erzielt  worden. 

Eine  Übersicht  über  die  Einnahmen  der  einzebien  Bisenbahnbetriebs- 
krankenkassen  im  Jahre  1901  ist  als  Anlage  V  (8.  66)  beigefOgt 

Die  .Jahresausj^aben  der  Krankenkassen  f(lr  das  Jahr  1901  nebst 
vergleichenden  Ziflern  aus  den  Vorjaiiren  sind  in  tler  nachstehenden 
Übensiclil  zuöarameugesielU : 
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Avteiter  bei  der  pieuilBch-hestlfehen  EiseabiilingienieliiBeliaft  in  1901.  37 
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n 


Die  eigentlichen  Aufwendungen,  d.s.  alle  Ausgaben  der  Kassen 
ohne  die  Kapitalanlagen,  haben 

im  Jahre  1892   ?»R»2<>/o 

^     „     1893    101.70  „ 

IKOf)   98,67  „ 

189(5   92,00  „  , 

1897    94,91  „ 

1898   89,58  „ 

1899   98,52  , 

19(XJ   101,10  „ 

1901   94»76  „ 

der  OeBanitsnmmen  der  Jahreseumabmen  (ohne  die  huren  KatilMiibefttfliide 
am  Jahresanfang  und  ohne  die  Brtrflge  ans  Terkanflen  Werlpapieren  nnd 
znrllckgeEOgenen  Bankanlagen)  hetragen.  Die  Einnahmen  der  Kranken- 
kassen  haben  hiernach  im  Berichtsjahr  zur  Deckung  der  Ausgaben  ans- 
gereicht 

Wenn  die  Krankheitskosten,  d.  s.  die  Ausgaben  für  ilrztliche 
Behandlung,  Arznei  und  sonstige  Hoihnittel,  an  Krankengeld,  Wöchne- 
rinnenunterstützung,  Sterbegeld,  Kur  und  Verpflegungskostcn,  auf  ein 
Mitglied,  einen  liikrunkungsfall  und  einen  KrHiiklieiistag  zurückgeführt 
werden,  so  ergeben  sich: 


n 
n 
n 

» 


bei 

den 

jbei  allen  Betriebskrau 

IV  luk  aasen 

Eisenbahn  bet  riebskrankenkassen 

1        des  Beichsgehietet) 

im 

Jahre 

1 

.  ttherliaupl 

auf  ein 
Mitglied 

auf 

einen 
Erkran- 
kungsfall 

auf 

einen 
Krank- 
heitstag 

auf  ein 
Mitglied 

auf 

einen 
Erkran- 
kungsfall 

anf 

einen 
Krank- 
heitstag 

<M 

M 

J( 

1693 

i  4812980 

34»!« 

1 

'  77,91 

8,15 

1 

17,69 

44,11 

2,7» 

1696 

,  4929602 

26,M 

74,» 

8,w 

19.« 

2,67 

1604 

1  453&641 

38,6» 

82^ 

8,»7 

17,» 

4Bi6« 

2,74 

1695 

4748648 

34,» 

6(M4 

8,4« 

H» 

1  2,70 

1896 

4  879772 

24,T7 

82,9» 

8,94 

46^«s 

2,74 

1897 

5  514  528 

25,50 

78,77 

3,17 

19,30 

S^77 

1898 

5  7(V|  488 

24,7s 

82,16 

S,M 

19,47 

47,10 

2,<t7 

18in» 

()  ö:!*!  h'i 

28,10 

78,»i'i 

21, 15 

46,97 

2,w 

1900 

(i92G  1 

2i>,<4 

HMr 

22,16 

47,14 

1901 

6  707  859 

a,«9 

üiyiiizea  by  Google 
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Die  Kosten  der  ftrzt liehen  Behandlung  der  KassenmitgUeder 
und  ihrer  Familienangehörigen  sind  in  den  letzten  Jahren  pestiep^en.  und 
swar  von  6,09  «4»  fttr  1  Mitglied  im  Jahre  1898  auf  6,66  für  1  Mitglied 
im  Jahre  1901. 

Werden  die  Avagaben  fHr  äntUche  Behandlung,  welche  die  geaamten, 
den  Aenten  aneh  fttr  die  Bebandhmg  der  erkrankten  Familienangehörigen 
der  Mitglieder,  für  die  Entbindungen  der  Bhefttanen  nsw.  gesahlten  Yer» 
gStongen  umfassen,  anf  je  einen  Kran kheits  tag  der  Kassenmitglieder 
zorflckgeftthrt,  so  eigeben  sich  im  Jahre  1901  0,76  M  gegen  0,71  jt  im 
Jahre  1900,  0,78  «#  im  Jahre  1809  nnd  0,7»  M  im  Jahre  189a 

Auf  je  ein  Kassenmitglied  zurückgeführt,  haben  die  Aufwendun- 
gen für  ärztliche  Behandlung  betragen: 


im  Jahre 


bei  den 
Eiseababnbetriebä- 
krankenkassen 


bei  allen 
Betriebskrankenktuseo 
des  Reiche« 


im 

1896 
1894 
1886 
1806 
1897 
1898 
1899 
lOfX) 
1901 


6^ 

8,M 
«,» 

6,08 

Ha» 


4,» 

4^ 

6^ 


Bei  dieser  Vergleichnng  ist  in  Betracht  za  sieben,  daß  die  Eisenbahn- 
kisokenkassen  sich  Aber  lauggestreckte  Bezirke  aasdehnen  nnd  daher  die 
imHche  Behandlung,  ob^eich  den  Kaaaenärsten  bei  ihren  Beroflsreisen 
freie  Eäsenbalmfahrt  Ton  der  Eisenbahnverwaltong  bewilligt  Ist,  vielfach 
teftn,iibend  und  kostspielig  ist,  und  dafi  außerdem  bei  allen  Eisenbahn- 
kFuIcenkassen  auch  die  Familienangehörigen  der  Kassenmitglieder  freie 
Inttiehe  Behandlung  auf  Kosten  dieser  Kassen  genießen,  wflhrend  die 
•berwiegende  Mehrsahl  aUer  Betriebskrankenkassen  des  Reichsgebietes 
IntUehe  Behandlung  nur  den  erkrankten  KassenmitgUedem  selbst 
KevAhrL 

Die  Ausgaben  an  Krankengeld  sind  in  folgender  Tabelle  ver- 
idehnet: 
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40    ^to  PoDsionilcMM,  dto  Krankenkuteii  iiiui  die  UnfliUrenlehertuiff  dar 


( 

durchschnittlich  für 

im  Jahre 

n1kiii>liiuint 

1 

uin 
Mitglied 

einen 
EirKrniiKun^S* 
fall 

einen 
Krankheitütag 

M 

1802 

■ 

i  1846402 

1 

1 

9^ 

2^ 

l,n 

1883  ..  . 

1  804S1U 
1  17818» 

80^7« 

Ii» 

I8M  .  .  . 

S^u 

\M 

1895  •.  ,  . 

1 

1894581 

9,13 

88,M 

1886  . 

2048389 

WM» 

H«  ; 

1897  ...  ' 

8460827 

11.» 

36|M 

1^1 

1886  •  •  •  ^ 

8666802  1 

MV» 

96.« 

1,44 

1899  .  ,  ,  ^ 

[      3  049  574 

\  18,u 
14,« 

m,7o 

1000  ,   .  . 

'      3  356  782 

39,3< 

•)  1,M 

1901  . 

H  1dl  581  ■ 

13«I0 

»91,01 

1.» 

^1 


Die  Auf^'enduugcti  an  Krankengeld  sind  trotz  der  Erh^^hang*  de:^ 
▼erAnlagten  Lohneinkomraens  der  Kussenmitglieder  gegen  das  Vorjahr 
etwas  stuUckgegimgen.  Es  ist  dies  darauf  zorttckzafahren,  daß  einzelne 
Kaasen  wegen  der  an  sie  herangetretenen  großen  Anforderungen  genötigt 
waren,  den  Kraukengeldsatz  berabzosetzen. 

Wenn  im  Jahre  1901  für  jeden  Krankheitstag  derselbe  Krankengeld« 
satz,  der  im  Jahre  1882  (l,S2  M)  gezahlt  ist,  gewAhrt  worden  wftre,  so 
hätte  die  Ausgabe  an  Krankengeld  rund  444  000  M  weniger  betragen. 

IMe  WOchnerinnenunterstützungen  haben  bis  znm  Jahre  1893 
erheblichere  Ausgaben  verarsacht,  weil  die  früheren  Eisenbahnbetriebs- 
iind  Werkstättenkrankcnkassi'n  nicht  nur  den  weiblichen  Kasseuniitgliedeni. 
somkuii  teilweise  auch  den  Ehefrauen  von  Kasseniiiit^liedem  bei  der 
Niedt'ikuutt  eine  Unterstützuug  gewahrten.  Von  den  im  Jahre  18i)ö  er- 
richteten Hi'tricbi>kraukeuka:jsen  ist  letztere  ViTtrünstiy^untj:  meistenteils 
fallen  i^ehisacu.  Von  den  21  Betriebskrankenkuiiseii  zahlten  im  .Jahre  18H7 
nur  4,  in  den  Jahren  1898  und  189!»  nur  3,  im  Jahre  lülH)  nur  2  un(i  im 
Jahre  1901  nur  1  Wf^ch nerinnenunterstützung  an  Ehefrauen  von 
Kassenniitgliedern.  Aus  diesem  Gninde  sind  die  Anspiben  für  Wt'^chne- 
rinnenanterstUtzung  seit  den»  Jahre  IHiJf)  nach  und  nach  gesunken. 

M  Bei  allen  BetrlebskrHitkenkasBen  des  Reicliö^jrebietes  i,i .  ff.  im  I  tlire  ]f^2. 
1,16  ,M  im  .lahre  1803,    l,t.'.  ,  K  im  Jahre  18*.M,  je  i,iti  .  H  in  den  Jahren  18!*5  und 
189G,   l,u  vHr  im  Jahre  1897,    1,»       im  Jahre  1898.   1,86       im  Jahre  1899  imd 
M  im  Jahre  1900l 
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Die  tL  OS  teil  der  Kur  und  Verpflei^uii  i;  solcher  erkrankter 
Kdsseumit^lieder,  die  zur  bt'ssfren  FHc^e  und  rascheren  sdwie  imch- 
hiütigeren  Opnesunor  Heilung  in  KrHukenhiliisorn  r»dcr  anderen  Heil- 
anstalten unler^ebracht  g^ewcsen  sind,  haben  sich  im  lahre  UJOl  ^^ej^eii- 
äber  den  Vorjahren  sowohl  im  ganzen  aia  aach  im  Durchachuitt  fUr  ein 
Mitgiied  weiterhin  erhöht. 

An  Sterbegeldern  bei  Todesttillen  unter  den  Kasäenraitgliedem 
und  in  den  Familien  der  Mitglieder  sind  461  702  M  im  Jahre  1896, 
480184.^  im  Jahre  1897,  500  334.^  im  Jahre  1898,  559  982  im  Jahre 
1889,  im  Jahre  liKX)  und  584  P4r;  M  im  Jahre  1901  aufgewendet 

Verden.  Der  Minderaufwand  gegenüber  dem  Vorjahr  ist  in  der  Haupt- 
«eefae  eine  Folge  der  Abnahme  der  Sterblichkeitssiffer. 

Ilnrchsehnittlleh  kamen  i 


beim  Tode 
von  KftMemnitgiiedern 


im  Jahre 


bei 
insgesamt 

Sterbef&Uen 


aui  einen 
Sterbefall 


beim  Tode  von  Angehörigen 
der  KassenmitgUeder 


bei 
insgesamt 

SterbefUlen 


auf  einen 
SteibefUl 


id'.w 
i8a'> 

189t) 
1097 

1900 

laoi 


2  '.m 

1  !»75 
1  öiH 
2074 
206& 
2079 
218» 
2236 
212B 


I 


78,40 

74,5*4 
76,u« 
79,»:« 
82,1» 

SM 
91.» 


12  71« 
12  717 
11  5HH 
11584 
II  405 
11651 
11776 
12470 
12761 
12346 


2H,»ni 

20,441 

25,16 
2r),3i 
2<i,o7 

27,» 
29,n 
29^5 
80,77 


In  IVirUichkelt  »teilten  sich  die  Durchschnittsbeträge  des  gezalilten 
8t«rt>egelde8  noch  etwas  höber,  weil  In  der  Zahl  der  Verstorbenen  auch 
die  doreb  UnflUle  Getöteten  mit  berttcksiebtigt  sind,  deren  Hinterbliebene 
>ber  das  Sterbegeld  in  Höhe  der  nach  dem  Unfallversiohemngs- 
fttets  am  vergatenden  Sätze  ans  dem  Eäsenbahnbetriebsfonda  gezahlt 
erlialten  haben. 

Seit  dem  1.  Januar  1899,  dem  Tage  des  Inkrafttretens  der  Novelle 
2Qm  KrankenTersiehemngsgesetz  vom  10.  April  1882,  betrügt  das  Stcrbe- 
Celd  nicht  mehr  das  Mehrfache  des  ortsüblichen  Tagelohnsatzes,  sondern 
^  MebifiMSbe  des  zur  Krankenkasse  veranlagten  Tagesverdienstes. 
BiivMifl  in  Verbindung  mit  der  Brhöhnng  des  T^ohneinkommens,  ist  die 


uiyiii^ed  by  Google 


42    Die  PemiontkAMe,  die  Ki«iiit«nk«Mii  und  die  UnfaUveniehenang  der 

in  den  letzten  lahren  fin^otrt  tene  Steigerung  des  Sterbegeldes  zurück- 
zuführen. Im  Henchtsjahr  betrug  das  Sterbegeld  bei  9  Kassen  das 
;u »fache,  V)ei  einer  Kasse  das  82fache,  bei  H  Kassen  das  Bofache.  bei  einer 
Kasse  das  H()faelie  und  bei  7  Kassen  das  lOfache  des  erwähnten  Ver- 
dienstes. Die  Auspibe  an  Sterbeg'eld  für  Todesfiille  bei  Angehörigett 
von  Kassenniitgliedeni  übersteigt  erheblich  (um  174  904  M)  die  Ausgabe 
au  Sterbegeld  für  TodesfUUe  bei  Kassenmitgliedern. 

Da  die  Eisenbahnverwaltang  die  Kosten  der  gesamten  Kechnungs- 
and  Kassenfttbnmg  satznngemftßig  bestreitet,  so  sind  die  den  Kranken* 
kassen  sor  Last  faUenden  Verwaltnngskosten  (EntscIiAdigimgett  der 
Vertreter  der  KassenmitgUeder  fllr  entgangenen  Arbeitsverdienst  ond  fttr 
Auslagen  bei  Reisen  in  Angelegenheiten  der  Krankenkassen,  Kosten  ein- 
zelner Dmcksaohen  nnd  dgl.)  gering.  IMe  sonstigen  Ausgaben  (nrUck- 
erstattete  Beiträge  and  Eintrittsgelder  nnd  dergL)  sind  ebenftdls  nicht 
betrttchtlich. 

Die  Anlagen  VI  and  Vit  (S.  68  (T.)  gewähren  einen  Überblick  ttber 
die.  Leistungen  and  Aasgaben  sowie  Aber  die  Vermögenslage  der  sämt- 
lichen Elsenbahnbetriebskrankenkassen. 

Die  Entwickluii-  i»  -  (Tesaratvennogens  der  Eisenbahnbetriebs- 
krankenkassen  inneriiall)  der  letzten  10  Jahre  wird  durch  die  nachfol- 
gende Zusammenstellung  veranschaulicht: 


Gesamtvermügen 

dmrehBGhnittUeh  fttr  ein 


Betrag  Mitglied 

i'  M  <H 


i 

1.  Januar  ld»2  .   .   .  '  5  9'K)72ä  |  '28,6S 

1.      ,       1893  .   .   .  !  i;  078  806  !  30,48 

1.       r       1894  .    .    .  ■  6  978  10H  j  31,46 

1.       -       1895  ...  I  IJ,S5<;392  33,sa 

1.       -       18»;  .    .    .  !  6  7r>0  999  I  86,$I 

1.      ,      1697  ..   .  7221286  ^ 

1.      ,      1698  <  •  •  ;  7W4856  34,M 

1.      ,      1608  .   .  .  '  8136800  84,9» 

1.      ,      1900  .  .  .  ;  7907843  34,10 

1.            1901  ..  .  7779806  88,tt 

1.      «      1902  .  .   .  8402180  86,M 

I 


Die  Steigerang  des  Vermögens  ist  darauf  zurücluafllhren,  daß  die 
Wertpapiere,  die  nach  der  Bestimmung  des  Bundesrats  nicht  mehr,  wie 
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früher,  nach  dem  Ankautswerte,  soiuleni  nach  dem  Kurswert  am  Jahres - 
schloß  eingestellt  w.erden,  im  Kui'swert  gesüegeu  sind. 

Im  Jahre  1901  waren  die  Eisenbahnbaua  r^c iter  ebenso  wie  in 
den  früheren  Jahren  nur  zum  Teil  bei  besonders  errichteten  Eisenbahn- 
baokrankcnkasscn  vorsiciiert.  Bei  den  Bauausführungen  von  geringerem 
Umfange  und  von  kürzerer  Dauer  ist  von  der  Erriclitung  besonderer 
Kassen  mehrfach  abgesehen  und  der  Krankcnversicherungsptlicht  durch 
Beteiligung  bei  Orts-  und  anderen  Krankenkassen  und  der  Gemeinde- 
krankenversicherung  genügt  worden. 

Es  sind  18  Eisenbahnbaukrankenkassen  in  Wirksamkeit  gewesen; 
14  Kassen  bestanden  bereits  zu  Anfang  des  Jahres,  4  Kassen  wurden 
nen  erricbtct  und  6  Kassen  nach  beendeter  Bautätigkeit  wieder  ge- 
Miblossen.  Die  Zahl  der  Mitglieder  der  EisenbahnbankrankenkaBseii 
ist  bereits  im  Eingang  des  Abschnitta  2  (S.  30)  mit  angegeben  worden. 


An  ErkrankmigsfUlen  und  Rnuikheitstagen  wurden  bei  den  Eisen- 
bahnbanknuikenkaBsen  geeflhit: 


Erkranknngsfltlle 

Krankheitstage 

im 

Jahte 

ttberfaanpt 

auf  ein 
Mitglied 

i 

ttbMbaupt 

auf  ein 
Mitglied 

auf  einen 
Erioran- 
kmigsfell 

1892 

5858 

i  105099 

17,M 

4  784 

0,M 

1  79836 

<Mo 

16.85* 

bim 

79648 

9«si 

15,18 

IS*»5  j 

•2  840 

0,U 

48808 

9,40 

17,yi 

2  465 

87 189 

7^ 

16,«w 

2  173 

0,4«                36 14Ö 

7,86 

16,6» 

IM»  j 

1  681 

0,40  ' 

28988 

6,96 

17,a4 

18S9  ' 

2014 

0^49  28268 

(M» 

14.04 

21» 

0^4«       [1  2B416 

8^s 

18|S& 

1901 

1 

2266 

0»»»  ! 

;  86087 

f 

Bjn 

1&,M 

*)  Bei  allen  BankrankenkaaBan  des  Baidiagebietes  kamen  darehtehntttiieh  Im 
Mm  1900  anf  ein  Mitglied  Oja  ErkrankacgsflUle,  7,m  Kraakhettstage,  anf  einen 
ErknakaUgiAll  18,9  Krankheitstage;  Im  Jahre  1688  anf  ein  Mitglied  0^  Er- 

krutkunggf&lle,  8,11  Krankheitstage,  auf  einen  Erkrankungsfnll  14,i  Kraokheits- 

'^iTp;  im  Jahre  auf  ein  Mitglied  0,m  Erkrankungsfftlle,  8,i3  Krankheitstage, 

Wt  oirifii  Krkrankiingrafall  16,**  Krankheitstage;  im  Jahre  1897  auf  ein  Mitjrlied 
^  i^^rkrankungsfölie,  8,44  Krankheitstage,  auf  einen  Erkninknngslail  16,i  Kraiik- 
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Hei  den  BaukrankeiikasH*-!!  ist  Inentach  im  HericlUsjahr  die  Zahl 
der  Krkrankungöfälle  und  der  Kranklieitstajfe  sowohl  für  »ich  als  auch 
für  ein  Mitglied  die  der  Krankheitstage  aucli  auf  einen  Erkrankungsfail 
gerechnet,  gegenüber  dem  Vorjahr  gestiegen. 

Die  S&ahl  der  SterbefBUe  unter  den  KasseamltgUedem  baüef  eich  im 
Beriehmahr  auf  29  gegen  39  Im  Jalire  1900,  oder  dnrehsehnlttUeh  f&r 
Je  100  Kassenmitglieder  im  Berichtsjahr  auf  0,78  gegen  0,wi  im  Jahre  1900. 

Die  Einnahmen  der  Bankrankenkassen  haben  betragen: 


Bezeichnung 
der 

Einnahme 


BeUrag, 
1901  ! 


durchHchut tllich  aut  ein  Mitglied 


1893  1898  1894  1896 


J6  .M 


1896  1897  18M 


189911900  1901 


Bestände  aus  dem  Vor- 
jahr  '  30901     3,8V  I  2,71    2,06!  3,85 1  4,*>4    4,86    5,i3    6,3o    4,7«  T.hs 


Ziosen  d.Be(>tliuUü  usw. 

Laufende  Beitrftge  der 
Mitglieder,  Bauver-  i 
Wallung  und  Unter- 
nehmer   

ÄuUerordentliche  Za- 
schüsse,  sowie  Vnr- 
schüsBe  der  Bauver- 
waltung  und  Unter- 
nehmer   

Ersatzleistungen  Jür 
gewährt*'  Unter- 
stützuugeii  .... 

Geldstrafen  und  andere 


1844 


0,03 


0,U2  0,08 


0,U6j  OtUTI   0,13     0,14     0,M     0,34.  0,34 


84  041  [120,!>i  -20,«;  2I,M 


22,»^ 


20,!n.lö,7j(  19,(M*  2(^7  21,M  21,» 


UTlu  1,51 


0,77     0,40 1  0,8s»;    1,34,    1,41»     0,76     0,U ,    1,36.  Q^l 


Kinnahmen .  .  .  .  >    2  60ö^  0,u 


IM    o.i;»   U,3ü   0,87  0,41 

0,84;    \^  1,11 


insgesamt  ■  190 466  j  98,11 

!i 

dagegen  im  Jahre  1802  270059" 
18B8  '210606 
1894  21!)  163 
m)h  147  571 
18UÖ  131  722  ;l 
1897  '  117849 
1896  109S93 
\m*}  nioi7 

IJKX)    120  328 


0,1»  U,lO^  0,87  0,1»  0,11  0,04 
0,U:>     0,07,   0,lü     0,44     0,17,  0,06 


S8,M;26,»3 


96^1,26,36  37,16  .i)0,4» 
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Der  fOr  ein  JOtiflied  za  den  BantanuikenkABteii  xa  enlariehtende  Bei- 
tng  betrog  mit  geringer  Ansnabme  3  Hnndertstel  des  dorohschnittiiehen 
oder  wirklicben  ArbeitsverdlenateB  der  KttMenmltgHeder. 

An  Aasgaben  hatten  die  Bankrsnkenkassen  im  Jabre  1901  wie 
lacbstehend  ersicbtiicb  an  leisten: 


B  e  X  e  i  c  h  u  11  n  g 
der 
Aasgaben 


Betrag 


dorebsehnittUch  snf 

efai  mtgtted 

über- 
haupt 

(egenttber  d«n 

Eisenbahn- 
DCirieDS- 
kraDkenkMMD 

1...  -  :  

—  2,M 

I 

1,8^ 

—  6,-« 

Oyoo 

—  Qj» 

7,24 

—  2^ 

+  0.« 

0,19 

i 

t 

1 

1 

auf  ein  Mitglied 
in 

den  Joiiren 


1897 


189811899 
t4^   I  tA^ 


1900 


/tti  ar/tlichi'  B*'hHndlunir  .  . 

-  Annei  und  sonstige  Heil- 
mittel   

•  Krankengeld  

,  Wöchnerinnenuntentftt- 
sang  

f.  Kur  und  Verpflegung  in 
Krankenanstalten  und 

Lnzarettcn   

,  Sterbegeld  

,.  Ersatzleistungen  für  au- 
derweik  gewibrts  Un- 
teratatsongen  .... 

^  Verwaltungsicostea: 

persönliche  

sächliche  

.  sonstige  Kn8t«ni,  insbe- 
M>nd('re  Unterstützun- 
gen nach  Vollendnng 
der  Bauten  


Ii 


16326 

7  478 
»951 

20 


28610 
1029 


156 

764 
1841 


1  17:^ 


^   4,i4|  4,U  3^ 

2,211     1,70     2,11  ;  1,7« 


6,»4  6,14 

I 

0^1'  O^t 

4,511  4,09 

0^  0,41 

Oj»  0,04 


MI  OyU 

I 

0^04  — 

8,44  9,04 

0,44  0^ 


0,09  0,19  0,J6 
0,tA    0,11  0^16 


insgetiHmt     83  847 
dagegen  im  Jahre  1892   235  870 


1893  185  356 

1894  191 547 

1895  126116 
im>  94  970 

1897  84  869 

1898  ^  69069 
1890  !•  71 992 
1900;  7842B 


21,09 


-  7,117 


0^1 


II.-/  (1": 


18/N)  16,&S^  17,34  1 18,16 

I 
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Die  Aasgaben  haben  sieb  danach,  im  DurehBchnitt  auf  ein  Kassen- 
mitglied  berechnet,  niedriger  gestellt,  als  die  Anwendungen '  bei  den 
Eisenbahnbetriebskrankenkassen  —  21,09  «/il  ges^n  28,86  — .  Bs  erklArt 
sich  dies  daimns,  daß  sioli  bei  den  Bankrankenkasaen  die  aatsnugamABigen 
Leistungen  mit  den  gesetsUehen  Mindestleistongen  decken,  insbesondere 
die  Krankenfttrsorge  sich  anf  die  Dauer  von  13  Wochen  beschrSnkt  und 
nicht  auch  aof  die  Familienangehörigen  der  Kassenmitglleder  erstreckt. 
Die  verhiltnismftfiig  hohen  AnfWendongen  für  Kor  nnd  Verpflegong  in 
Krankenanstalten  (dorehachnittlich  &,69  ^  fttr  ein  Hitglied)  gegenüber  den 
^  gteichartigen  Anfirendnngen  der  Betriebskrankenkaasen  (1,69  «#)  sind  anf 
die  besonderen  Bchw|erigkeiten  bei  der  Dorchfllhning  der  Krankenfttr- 
sorge flttr  die  Bauarbeiter  zurackzuflihren.  Im  Vergleich  mit  anderen 
Baukrankenkassen  ist  ein  auffUliger  Hehraufirand  bei  den  Eisenbahnbau- 
krankenkassen  nicht  hervorgetreten. 

Bei  allen  Baukrankenkassen  des  Reichsgebiet»  kamen  durch* 
schnittUeh: 


r 
1 

auf 

auf  t'iueu 

auf  einen 

im  Jahn 

ein  Mitglied 

Crkraiikuugslall 

KraukheitMtag 

M 

M 

1688  ...  . 

19,» 

41,0 

2,10 

1898  .... 

39^t» 

3,M 

1694  ...  . 

41,7S 

2^ 

1896  .  .  .  .  1 

S8,»7 

44,01 

2,«4 

1606  ....  1 

31,10 

88»n 

2,4» 

1897  ....  i|  30^74 

89,w 

2^4« 

1696  ...  . 

22,17 

41,M 

2,Si 

1899  .... 

20,44 

36,u 

2,M 

1900  .  .  .  .  i 

2M9 

2,70 

Doin^e^nttber  stellten  sich  die  Krankheitskosten  bei  den  Eisenbahn- 
baukrankenkassen,  wie  auf  B.  47  angegeben  ist 

Bs  ist  danach  gegenüber  dem  Vorjahr  eine  bemerkenswerte  Steige^ 
rang  der  Krankheitskosten  zu  verzeichnen,  die  insbesondere  auf  den 
Mehraufwand  fKr  Smliche  Behandlung,  an  Krankengeld  und  für  Kur-  und 
Verpflegung  in  Krankenanstalten  surQeksuflihren  ist 

Nennenswertes  Vermöjyren  pHegen  die  BaukiHiikenkusson  bei  der 
kurzen  Dauer  ihres  Bestehens  nicht  anzusammeln.  Die  Erzieluug  von 
Überschüssen  würde  aucli  nicht  gerechtfertigt  sein,  weil  die  bei  der 
SchlieÜung  von  Baukrankenkassen   verbliebenen  Rücklagen,  soweit  sie 
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KrankiieitBkoBteu 
bd  den  Elaeobnliaban- 
krankenkaseeD 


auf  auf  t'iiu'U  auf  ninen 

ein  Mitglied    1  Erkrankuagsfall  |  KraukheitsUj; 


ff 


ff 


tf 


1893 


I! 


22,16 

21,17 

18,» 


88,»7 

36,59 
3ti,38 

41,«o 
87,to 
37,08 

68,71 
84,41 
86,« 


2,17 

2,43 
2,49 


16U4 


ld95 
1886 
1897 
1896 
1889 
1900 
1901 


(Zu  8.  46  «rehori«;.) 

nicht  zu  Unterstützungen  Verwendung  finden,  anderen  Krankenkassen 
zoüieiien,  deren  Mitglieder  an  der  Ansammlung  des  Vermögens  in  der 
Kegel  nicht  mitgewirkt  haben.  Am  Schiuü  des  Jahres  1901  waren  bei 
allen  Baukrankenkassen  der  Staatseisenbnhnvorwaltung  zusammen  etwa 
61 000  M  Vermögensbestünde  vorhanden,  w&lirend  sich  die  Bestände  am 
SebioS  des  Jabres  1900  anf  56  ODO  «4«  beliefen. 


Für  die  Darstellung  der  Ergebnisse  der  Ünfallversicberung  im  Jahre 
1801  smd  als  Unterlagen  die  Naehweisungen  benatast  worden,  die  die 
Bisenbahndirektionen  als  staatliche  Ansfttbrungsbehörden  im  Sinne  des 
Gewerbeunfallversicheruugsgesetzes  vom  30.  Juni  1900,  über  dessen  Durcb- 
ftbrong  im  Bereich  der  preuUisch-hessischcn  Eisenbtihngemeinschaft  in 
der  vorjährigen  Abhandlung*)  näheres  mitgeteilt  worden  ist,  dem  Keichs- 
versiclieriin^sanit  einreichen.  Nach  diesen  Nachweisungen  hat  die  Zahl 
der  versicheriin^spHichtigen  Personen  bei  der  Staatseisenbahnverv^'altuni? 
durchschnittlich  täglich  im  Jahre  1901  225  04(5  •^'c^renüber  224  128  im 
Jahre  1900  betragen.  E.s  sind  dies  alle  im  äiiLirren  Buhn-  und  Werk- 
stättenbetrieb,  sowie  alle  unmittelbar  von  d<'r  Eisenhahnvcrwaltung  bei 
den  für  Staatsrechnung  ausgeführten  Neu  ,  Er^änzungs  und  Erweiternn^s- 
hauten  beschäftigt  geweseneu  Personen.  Die  Durchschnittszahl  der  unt'all- 

'}  Archiv  1902  S. 
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vi  rsiclierunpspflichtigen  Personen  ist  etwas  geringer  als  die  durchschnitt' 
lictie  Mitgliederzaiii  bei  der  Pensionskasse  und  bei  den  Krankenkassen, 
weil  die  Versichenmg  nach  dem  Unfallversichertmgsgesetz  sicli  nictit 
genau  mit  der  Versicherung  naeb  dem  Krank« n  und  Invalidenversiche- 
ruTigHppsetz  deckt.  Den  Kassen  gehört  ein  Teil  der  lediglich  vorüber- 
gehend beschäftigten  nnfallvc  rsicherunprspflichtigen  Personen  nicht  <an, 
während  von  der  UnfaUversiehemng  die  den  Kassen  sageteilten  Arbeiter 
des  inneren  Dienstes,  insbesondere  des  Bureaudlenstes,  ausgeschlossen  sind. 

Zum  Beginn  des  Jahres  1901  standen  18  112  Entschädigungen  gegen- 
über 12  102  beim  Beginn  des  Jahres  1900  asnr  Zahlung.  Au^  Veranlassung 
von  1  870  Verletsnngen  and  Todesfmien  sind  im  Jahre  1901  Entschädi- 
gungen anf  Qmnd  der  UnfaUverslcherongsgesetze  gegen  1  797  im  Jahre 
1900  festigesetst  worden.  Unter  den  im  Jahre  1901  verletsten  nnd  ge- 
töteten Personen  befanden  sich  22  erwachsene  weibliche  Personen  nnd 
1  männliche  jugendliche  Person  unter  16  Jahren. 

Über  die  Folgen  der  Unfälle  in  dem  Jahre  1901  nnd  vergleichs- 
weise in  den  voraufgegangenen  Jahren  gibt  die  nachstehende  Übersicht 
Auskunft: 


Folgen 
der 

Verunglückimgen 


Zahl  (If-r 
Veruu- 
glückuogea 
im  Jahre 


ISOl 


Auf  je  100  Verunglückungen 

enitallen  durehschnittlich  im  Jahre 


1892  1898  1894  ISSß  188611897  1898  1899  {l^OO  litOl 

Ii  Ii 


Nur  V  n  rü  b  c  r  ge- 
he n  d  e  ErwerbM- 
unf ähigkeit »)  .  . 

Dauernde  teil- 
weise Erwerbfi- 
unfähigkelt  .  .  . 

Dauern  d  it  v  ü  1  - 
I  i  g  e  Erwerbs- 
unfähigkeit .   •  . 


Tod 


svsiunnen 


468 
915 

154 


10,4 1  13,0 
68»&|  58/> 


11,8«  17,13  IBjJH) 

I 


20,?o 
48,«» 


19,«o  21,63  23,31 
49,tie  1 49b  w  47,91 


I 


l' 14,«  14,»  15,<)  I4,«8  10,siflilO,4«'  8,so  9,59  9,is 
,21,8;  19,«  120.»  l7,76.2Ü,»Ujao,>W|22,ao^l8,!»a^l9,7& 


1670 


2>%ü» 
48,f» 

17,si 


I 


Nach  dieser  Übersicht  ist  die  Zahl  der  Verletsnngen  mit  dauernder 
völliger  Erwerbsunfähigkeit  erfk^olicberweise   in   den   letzten  Jahren 

*)  Hinsichtlich  (lerGfsichtspuiiktr,  (üc  hvi  dt  r Kinicihiiig  (lerVt'ninfrlückunj?en 
;«nf  dio  verschiedenen  Arten  ieiteiui  m,ewesen  t^imi,  wird  auf  die  Anmerkung  S.  HJOO 
im  Ari  liiv  für  Eisenbahnwesen  de»  Jahrgangs  I89()  vei-wiesen. 


üiyiiizea  by  Google 


Arbeiter  bei  der  pnwittgeb'heietoehea  JÜaenbehnipBnieiiiichell  in  1901.  49 


2ieiiilich  geriiijr  ^"owesen.  Mehr  als  zwei  Drittel  aller  Venrng^lücknngeii 
hatton  nnr  enic  vorübergehende  oder  daa^mde  teilweise  ErwerbsonfUhigr 
keil  ZOT  Folge.  - 


Dil«  nachstehende  Tabelle  bietet  einen  Überblick  über  die  durch' 
Behnittliche  Große  der  UnteUgeliidur  des  SiMiibaliBarbeiteipenonals  in 
<Ien  venchiedenen  Jahren: 


der 

A 

Ea  entflflleii 

Ver- 

auf  je  1000  versicherte  Personen 

lebrangeii 

- 

'             ■      *      .      ■  • 

lim 

jidM 

iä96|i8y6 

1^ 

im 

1900 

iieoi 

Krw  U' u  Ii  1  üi  ä;;  k  ci  L 

m 

l,u 

lyUO 

1,*6 

uüt    djiueradei-  teii- 

«Umt  Brwerb«QiH 

m ' 

SiM 

8^ 

8,71 

8»u 

8.t7 

8^ 

4,« 

niit  daaemder  völliger 

ErwerbsunfAbigkeit  j 

154  1 

l,oe 

l,Oi 

1,06 

Ü,:;. 

0,6  a 

0.7-, 

0,73 

0,6» 

m 

lyttj 

1^ 

M?| 

t 

im 

7,36 

7,»j 

7,0»  , 

1 

6,(>s  j 

7,V3 

1 

7,44 

8,">  1 

bySD 

Auch  bei  der  Aufstellung  dieser  Tafel  sind  die  von  denversicherten 
Arbeitern  erlittenen  Vemnglückungen  in  dem  Jahre  herücksichtigi,  in  dem 
•HB  ihrem  Anlaß  die  Unl'allcutschädigungen  zuerst  festgesetzt  sind.  Auf 
dfieeen  Umstand  ma(]  bei  Vergleichungen  mit  den  Unlullziifern  der  ein- 
zelnen .lahrp  um  üu  mehr  Rücksicht  genommen  werden,  als  die  Ent- 
BchAdigun^'eu  nicht  selten  erst  geraume  Zeil  nach  dem  Ereignis  endgültig 
festtresetzt  werden  können. 


Die  Zahl  der  entschädigungsberechtigten  Hinterbliebenen  getöteter 
Arh*  iter.  für  die  £nt6ohädigimgeii  fesfcgeselzt  worden  sind,  hat  betragen 

Qnd  zwar: 


1 

1      .  1 

! 

im 

Aaseo- 

y     im  1 

WttW«! 

Walien 

A8zeo- 

|t  ''Ii . .  ►  f. 

1  Jahre 

deiiten 

!  

884 

16 

n 

1897  1 

i 

233 

435 

16 

im 

209  ; 

413 

15 

,     1888  1 

249 

606 

42 

UM 

226  ' 

411 

11 

1 

418 

25 

18» 

201 

4^8 

10 

1 

514 

22 

.416 
a«t.4  1      .  ■  1 

11 

\  1 

240  , 

i 

447 

Hl 
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Die  PenslOMlnMe»  die  Knnkealcusen  «ad  dto  UsIMIvwtlelMning  der 

Von  je  l(M>  df>r  (Tetötoteii  hinterließen  im  Jatire  1901  ruud  72  eine 
Witwe  gegen  78  im  Jahre  1900. 

W&hreud  die  durchschnittliche  Ansah!  der  bei  der  Staateeisenbahn- 
verwaltung  nach  den  UnfaUverBicherangsgesetzen  entschädigten  UnftiUe 
$nS  je  1000  versicherte  Personen  Im  Jahre  18^  7,77  und  im  Jahre  1900 
8,01  betrug,  «teilte  sich  die  Durchschnittsziil'er  bei  den  gewerbliohen  Ün« 
fanberufsgetiossenschaften  nach  den  Vorlagen  des  Reiehsversiehenmgsamts 
an  den  Reichstag?  insgesamt  auf  7,89  im  Jahre  1899  und  auf  7,46  im 
Jahre  1900.  Die  Durchschnittszitfer  ist  danach  bei  der  Staatseiaenbahn- 
verwaltniig  zwar  hoher,  bleibt  aber  hinter  der  bei  einer  grOlteren  Anzahl 
gewerblicher  Genossenschaften  erreichten  Zahl  zuräck.  So  hatten  beispiels* 
weise  von  den  bedentenderen  BemfligenosBensehaften  eine  höhere  Darch- 
schnittsaüfer: 


Verletale  und  Get&tete  auf  je 
1000  Versicherte 

1882 

1893 

1894 

1895 

1896 

1807 

1896 

1899 

1900 

Nordwestliche  Eiseii- 
n&d  Stahi- 

7^ 

8,04 

1 

9,10 

• 

8^ 

9,S4 

9,W 

9,1« 

10,u 

10^ 

Noiddentsehe  Hobt-  .  . 

9,4ü 

9^3 

lO^M 

IMi 

11,01 

IM» 

ll,n 

MüUeref-  

10,41 

9,76 

9,T« 

11, to 

11,77 

13,r 

13,7m 

Speditiouh-,  Speicherel- 
und  Kellerei-   .   .  . 

10,Ji 

11,(K< 

10,!« 

IM? 

13,N 

12,3,'. 

I2,ia 

14,t& 

.  10,16 

18^1 

13,76 

l%4t 

IISM 

17,M 

17,1» 
lS,n 

lö,t7 

19,10 

14,41 

KnapiMchafts-  .... 

9,M 

10^ 

11,10 

UM 

IS^ 

1^ 

lä,i» 

Bhehilsch  -  WestOlisehe 
Hutten' u.  Walswerk- 

9,M 

9,44 

9,w 

9.30  j  10,» 

10^a& 

10^ 

la^ 

12,M 

Brauerei-  und  Mälzerei-  , 

13,4:> 

14,36 

l2,ao 

11,5» 

1M7  1  12,01 

12,11 

12,31  ^  ia,67 

Die  Zahl  der  Verletstingen  and  der  TodesAlle  von  Eisenbnhn- 
arbeltem,  Aber  die  nach  den  Vorschriften  der  UnfallTersicheraagsgesetze 
eine  Unfallanzeige  erstattet  worden  ist,  ohne  Btteksicht  darauf,  ob  Unfhll- 
entschädigungen  zu.  zahlen  waren  'öder  nicht,  Ist  ans  nebenstehender 
Tabelle  anf  S.  51  ersichtlich. 

Nach  den  Unfallversichemngägesetzen  ist  eine  Unftdlanzeige  zu  er* 
statten,  wenn  der  Unfall  eine  vollige  oder  teilweise  Arbeitsnnftlhigkeit 
von  mehr  als  drei  Tagen  oder  den  Tod  znr  Folge  bat  Die  Zahl  dieser 
Unfälle  ist  hiernach  von  Jahr  zn  Jahr  gestiegen.  Das  Anwachsen  erklärt 
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Ztthl  der  Cufallanzeigen 
im  Jahre 


flberhaüpt 


dureU«ichmttlicii  auf 
lOüO  Versicherte 


8084 

42,7* 

86^1 

46,60 

854a 

46»M 

8fi08 

46,0» 

ioKBl 

68yll 

1876B 

18888 

61^ 

14087 

65^ 

14888 

64,97 

18818 

68,M 

mri  ..... 

lÖÖS  

1884  

1806   

1888   

1887   

1868   

1889   

1980   

1901  

(Za  &  60  fhMt,y 

lieh  teÜB  ans  der  grOlteren  Betrieboleistiuig  der  Staatoolaenbahnverwal* 
ittBg  (auf  1  km  dorohBehiiitClielMf  BetriebBlftnge  entfieten  1892/98  14 188 
LokomotiTkUometer  und  868659  Wagenaehskilometer,  1901  dagegen 
18801  LokomotivkOometer  und  418899  WagenaohskUometer),  tefls  damna» 
dal  bei  der  Anmeldimg  an  sieb  geringfttglger  Verletsangen  dnrcb  die 
DSnistataUen  infolge  der  Anweiaaugen  der  AaBftthmngsbehOrdeti  mit 
giOScter  Peinliehkeit  verfiihreii  wird. 

D.iß^egen  ist  uiiurcuehtet  des  bcständij^en  Anwachsen»  der  Betriebs- 
leistung die  Zahl  der  schwereren  Unfälle,  d.  h.  solch<T,  auf  Grund  deren 
eine  ünfallentschädip^ug  beansprucht  werden  konnte,  seit  18W2  fast  un- 
verändert geblieben,  (1892  7,26,  180!i  7,77,  1901  8,30  auf  1  (XX)  versicherte 
Personen),  und  die  Zahl  der  entschüdig^unirspflichtifären  Unfälle  im  Ver- 
ifleich  zu  den  übeili;iujtt  fremcldeten  Unfällen  gesunken.  Auf  je  1000 
der  Unfallmeldungen  zuruektroiuhrt  betrug  die  Zahl  der  Enlscliädigungs- 
bewimgangeu  im  Jahre  1901  rund  122,  1900 :  123,  1892  :  169. 

Unter  den  entsobftdigimgstifliehtigen  UnfUIen  flberwiegen  wiedentm 
in  steigendem  MaBe  die  YerietBangen,  die  nur  in  besehrftnktem  UmfiMge 
die  BnrerbsfiUiigkeit  beeintrflchtigt  haben.    Es  hatten  zur  Folge  Ton 

tlmtUchen  entschädignngspfiichtigen  Unfällen: 

daaemdc  völlige  ErwerbsuntUhigkeit  oder  Tnd: 

1892  .  36,1%  1897   .  30,4% 

1898  .  34,0  ,  1898 

1894  .  35,9  «  1899 

ia9&  .  83,8  „  1900 

1896  .  31,2  „  ,1901 


30^  „ 
28,5  „ 
28^  „ 
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t»2    DI«  PsDatÖBslause,  <H«  IMikenkaiaeb  iiii4  «He  Uikf*Hv«r«ielieniii^  der 

Bei  welchen  Beschäftigünßrsarten  dio  in  den  Jahren  1894  bif?  1899 
binnigetreteneii  enbchAdigten  UnflUle  sieh  ereignet;  hallen,  -  Uftt  die  fol- 
gende ZosaonnensteU^g  erkennen: 


Gegensttnde  ond  Voigtnge,  \\         Zähl  der  Tötungen  und  Verietmngen 


bei  denen 
sieh  die  UnflUle  ereigneten 

1 

1896 

i 

1896 

1897 

1888 

1899 

1900 

1901 

Motoren,  TranMinissionenf  Ar- 

1 

beitsmaschinen   

86  1  87 

28 

44 

48 

49 

39 

F«hrstühl(\  Aufzüge, Krahne, 

■ 

1& 

14 

6 

12 

13 

26 

19 

ÜÄiaplkessel,  S|)reiig-  odt-r 

feuergefährliche  Stoffe  u. 

!  16 

IS 

96 

19 

19 

9 

4  ' 

St 

ZanmmenbrDch,  Herab-  und 

• 

• 

Umfallen  vml  Gegenitln* 

1 

ilAn 

71 

ff  E 

1 

66 

80 

OS 

j  «f 

fall  ▼va  j^euen^i  iTeppen 

167 

184 

205 

2B4 

265 

258 

278 

303 

Auf-  und  Abladen.  Heben, 

Tragen  von  Lasten  .  .  . 

176 

183 

261 

237 

256 

248 

287 

287 

Überfahren  durch  Fuhrwerke 

18 

21 

8 

33 

18 

II 

10 

Im  Eisenbahnbetrieb  (Über^ 

564 

558 

m 

680] 

765 

.  774 

739 

Handwerkszeug  (einfache  Ge- 

rate)   

121 

96 

106 

122 

114 

181 

145 

Souüüge   Gegenstände  und 

!  IIÖ 

9b 

187 

164 

147 

192 

163 

176 

summmen  *  *  * 

\m 

1261 

1419 

1589 

1685 

1744 

1797 

In  der  Übenieht  anf  den  S.  54/55  sind  die  eüizelnen  anf  Grund  der 
UnfaUverBicherangsgegetze  geleisteten  Ausgaben  sasammengesteUt  nnd 
gleichzeitig  die  dorehflcbnittlichen  Aofwendnngen  fOr  Je  einen  der  be- 
teiligten Empfangsbereehtigten  eingeHtellt 

Sämtliche  Ausgaben  umfassen  mir  solche  Entschädiguu^übeträge,  die, 
abgesehen  von  den  Entsch/tdig^uiigen  aus  Anlaß  t^dh'cher  Unffille,  nach 
Ablauf  der  rrsten  dreizelin  Wochen  nach  dein  Unfall  entstanden  sind; 
insltesondere  <,'m(\  ho\  den  Heilungskosten  auch  die  Krankengeldzusehüsse 
auüer  Betracht  pebüphen,  die  den  Verletzten  vom  Beginn  der  fünften 
Wt)che  nach  dem  Kiniritt  des  Unfälle«;  nh  bis  nach  Ablauf  der  drei- 
zehnten Woche  von  der  Eisenbahnverwaltung  in  solchen  Fällen,  in  denen 
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die 'Krankenkassen  weniger  ats  swei  Drittel  des  Arbeitsverdienstes  als 
Kiaakengeld  zahlen,  m  gewähren  sind.  Roicbe  Mehrbeträge  fallen  bei 
drn  gewerhlicben  Betrieben  nicht  den  Bemfsgenossenschaften,  sondern 
den  Arbeitgebern  niunittelbar  zur  Last  und  erseheinen  daher  in  den  vom 
BeichsTersiebennigBftmt  veröffentlichten  Beehnsngsttbeisiehten  der  Berufs- 
fenoisenschaften  ebenfalls  nicht. 

Nach  dieser  Übersieht  bat  die  fiisenbahnverwaltang  im  Jahre  1901 
fBr  22536  Teiletste  Arbeiter,  Witwen,  Wafeen;  Asaendenten  getöteter 
Aifaefler  Zahlnngen  änf  Grund  der  ünftülTersteKernngiigeietM  geleistet 
Die  Ausgaben  sind,  da  der  Abgang  der  ans  den  - flrttheren  Jahren  her- 
iSlirMiden  Veipfllebtongen  hinter  dem  Zugänge  an- dienen  YerplUehtangen 
erheblich  snraekbleibt,  in  steter  Stdgening  begrüfeni  Sie  waren  im  Jahre 
1901  um  887  778  M  hOher  als  im  Jahre  1900.  Von  dieser  Mebranegabe 
entfidlen  allein  anf  die  Beuten  der  Verletsten  nmd  282  307  Die  bei 
den  einzelnen  Ansgabeposten  eingetragenen  Dorehschnlttsanfwendimgen 
fftr  etaie  jede  der  Personen,  denen  ünftdlentsehidigongen  {gewährt  sind, 
kfiDnen  nur  nngefthr  einen  Anhalt  fBr  die  '*  Höhe  der  Dorchsclmitts« 
beillge  eines  Empfimgsbereehtigten  geben,  namentlich  aii  Renten,  weil 
der  Zugang  an  neuen  Empftngem  den  Abgang  Von  Empfängern  noch 
eihebUeh  übersteigt,*  mithin  eine  grofie  Anzahl'  von  Personen  nur  für 
einen  Teil  des  Jahres  Beute  bezogen  hat  Hieraus,  Uberwiegend  aber 
aas  dem  weiteren  Umstände,  dag  dar  Zugang  an  Lelehtyerletiten  und 
<i*her  nur  teilweise  ErwerbsutUUiifen  wei$  grOiter  ist  als  der  Zugaug 
«a  vOHig  Brwerbsunlihigea,  Ist  es  zu  eiklären,  dag  dl«  Durchsehnlttsrente 
eiass  Veiletsten  trotz  des  anhaltenden  8teigens  der  LOhne  sich  nieht 
weeeatlioh  erhOht  hat  Die  Beuten  der  Witwen  und  der  Kinder  Getöteter 
migeu  üifolge  der  allgemeinen  Erhöhung  des  .Diensteiii^minens  eine 
Sttigemng,  obwohl  auch  hier  der  Zugang  an  neuen  Empfängern  größer 
irt,  als  der  Abgang  von  EmpfibigenL  Bhie  ansehnliche  Höhe  erreichen 
<lie  Abiadungisummen  rentenberechtigter  Witwen  bei  ihrer  Wlederver- 
keinttung,  die  in  einzelnen  Jahren  im  Durchschnitt  fast  den  Betrag  von 
SOOuv  enelcht  haben. 

Soweit  nach  dem  Gewerheunifi^versicheraugsgesetz  die  Berafs- 
fBBOSienschaftett  berechtigt  süid,  ttber  die  gesetzlichen  Verpflichtungen 
Uasos  ZaUungen  zu  leisten,  sind  auch  die  Eisenbahndircktionen  als  Aus- 
ttmingsbehörden  ermächtigt  worden,  hiervon  Gebrauch  zu  machen.  So 
*id  auf  Grund  des  §  9  Abs.  5  des  Gesetzes  3  940»4«,  §  16  Abs.  3  102 
§  22  Abs.  4  S48       §  93  Abs.  4  90  ^  gezahlt  worden. 
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Übersicht  über  die  Anzaht  der  Mitgüeder 
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1.  1. 
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Aitooa  .... 

107S7 
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1 
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M     Die  PmfttonskMse,  die  Krankeukasseu  und  die  UnfeUversichenuig  der 
Aalagfe  IV, 

Übersicht  über  die  Anzahl  der  Erkrankungsfalle,  Krankheitstage 
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Anlage  IV. 

md  Sterbefalle  bei  den  Betriebskrankenkassen  im  Jahre  1901. 
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Q(}     Die  Peosionsk&adc,  die  Kraiikeitkaasen  und  die  Unfallveroichi  rung  der 
Anlage  V, 

Übersicht  über  die  Einnahmen  der 


1 

S 

4 

5 

1       6  ' 
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■1  <*       1*1 1  n  cru- 
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verwaltunir 
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williorAffi 

Mit-  ! 
gUadar 

Altona  .... 

10854 

1033 

1 

223552 

111 776 

8  789 

8  798 

Berlin  .... 

21176 

1077  1 

429882 

214688 

4888 

27476 

BreeUn.  .  .  . 

19089  •  648 

S96406 

148219 

2629 

18049 

Brumbcrg .   .  . 

7366 

1168  1 

1 15  755 

57  877 

620 

3  870 

Cueel  .... 

17  308 

584  1 

•  245496 

122765 

291 

1  7274 

Cöln  

90067 

629  •  297781 
2199  ,  88861 

148904 

190B 

22495 

Danxlg  .... 

686B 

44180 

830 

2818 

Elberfeld  .  .  . 

20059 

191204 

1  Oüo 

6:^66 

Erfurt  .... 

10769 

846 

179178 

89616 

1 007 

9028 

Essea  .... 

27493 

1289 

424126 

210617 

2204 

18876 

Fmnlcftan .  .  . 

18 166 

666 

257628 

128819 

m  m  Jfc»a 

1 197 

20766 

Hullf  

15  361 
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2^2674 

ll6  3tK» 

7  209 

Bannover .  .  . 

17654 
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278517   1  188526 

1902  j 

1  12524 

Kattowils.  .  . 

12928 

1402 

189107 

94658 

luv 

>  8658 

Könitrsbers  .  . 

6%! 

854 

97  812 

48666 

490  ' 

249S 

Mai^deburg  .  . 

iQm 

^ 

229403 

114  741 

1392 

8332 

Hains  .... 

6887 

360 

117665  1  68788 

86  > 

8818 

B88B 

406 

114 196 

57098 

1089 

Posen  .... 

7  113 

tiüU 

97  856 

48928 

602 

2  785 

St.  Johann -Saar- 

brücken .  . 

7608 

452 

144  127 

72062 

594  1 

5337 

Stettin  .... 

10258 

651  1 

118902 

66961 

l 

1684 

2801 

Summe .  .  .  ■ 

284561 
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i 

f 
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2180004 

26662  { 

1 
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Anlage  V, 

MriMraikMikaMaii  in  Mm  1901. 
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Kapitaliea 
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«# 

M 

M 

M 

iM 
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89yM 

2  ei- 
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33,4H 

36,18 

ns? 

1  481977 

18139 

498116 

25|a» 

27,1» 

861 

1  187481 

34666 

8417 

916568 

89,M 

24,04 

886 

1  394448 

4000 

896448 

98,aa 

98r«» 

2225 

493  963 

1 

1  146280 

495  463 

29,89 

32,!*i 

984 

146280 

20,» 

92it« 

1743 

1  816786 

6898 

898168 

aOh»Y 

88tM 

1151 

'  291085 

3846 

294981 

88,16 

30,1« 

4657 

689  21U 

689210 

32,74 

35,4S 

2488 

1  494807 

494807 

97|4& 

80|iM 

2106 

876897 

875697 

9Biat 

87,91 

1220 

1       4Ö1  Ml 

45t  347 

28,s» 

30,»l 

2394 

1  808840 

8Ü8840 

j  22,78 

24,7« 

2178 

1  168944 

1887 

— 

180281 

91,4« 

88,» 

1809 

874889 

— 

874889 

1  98,« 

80^1 

187  735 

IÖ7  7H5 

j  2ö,»6 

30,71 

8U 

186416 

— 

186416 

26,»5 

26,&7 

881 

188606 

1845 

160870  1 

91,14 

92,91 

IS4 

981484 

1900 

289884  \ 

80^ 

88,70 

KS,")  ,kCU 

IH  747 

4  776 

•2ü9iW7 

j  23/» 

25,si 

um 

7io4bäa 

77  825 

9538 

7  192251  , 

1 

1  27,64> 

29,13 

5* 
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Anlage  VI. 

Obersicht  Ober  cHe  Aiwgaben  mi  dat  ¥<itö|wi 


1 

2       {!  8 

4 

_  5  .  _  1  ^8 

krankeukusse 

1 

ÄretUch« 

Be-  j 
handliuc 

1 

Anmel  und  aonttlge 
HeUmitCel 

Kraukeuguld 

fOr 

deu  Eieeabalm* 
dlraktlonftbe^xk 

für 
Mitglieder 

fttr 
Familien- 
all  febttrife 

an 

Mitglieder 

an 

Familiea- 
aagebttrlc« 

M 

M 

Ji 

Altona  

1  1 

i 

Bim 

S23Q9 

17887 

r"^ — ' 

'  179969 

5079 

Berlin  

1 1 1  ;it;8 

54982 

Mi)  HI 9 

16  079 

Breslau  

9Bd9B 

1  * 

:  äuoiö 

1 

40924 

i  175648 

5118 

Bromben^  .  .  .  .  j 

38397  1 

16216 

16«» 

;  90678 

1  181 

^     ,  1 
Cassel  < 

94490 

*275% 

19171 

176298 

2878 

Cöln  

,  i 

1 

H4  (i75 

Ui  1<>9 

7  557 

DfiikBfg  

11239 

14140 

\  ri6444 
j  119896 

2020 

Elberfeld  .... 

78699 

24  814 

80619 

8081 

Erfurt  1 

,  766S9 

24ß8U 

16064 

118422 

8198 

Esson  

1 4H  439 

1  61H17 

258  iUiO 

8  914 

Frankfurt  .... 

100  7äO 

•      24570    ;  — 

225748 

877 

Halle  

88886  ! 

j      802B6    .  18183 
84660    '  -1^154 

181820 

8688 

HnnnovtT  .... 

im  *26(> 

i      177  066 

8964 

Kattowtu  .... 

50970 

24071 

22666 

j      142 164 

43Ö0 

1 

Königsberg    .  .  . 

8l4j& 

1 

^  14784 

• 

6785 

1  88884 

1 

2806 

Magdeburg.  .  .  . 

1  89271 

80788 

106 

102  487 

4  784 

Mainz  

7:i  r>8H 

1 

2019 

Münster  

49il4il 

i4&r>& 

12  HO? 

1  78023 

1696 

Poson  

88  589 

• 

12 148 

122118 

56382 

2494 

St.  Johann -Saar- 

1 

'  14789 

t 

1 

brücken  .... 

47877 

20190 

; 

118574 

1992 

Stettin  

j       49  790 

1.»  liX) 

iötM)7 

1 

;       Ii*  488 

.^619 

Summe  .  . 

1  l&ä(U09 

1 
1 

1 

6.40  836 

423  396 

■ 

8<I95244 

1 
1 

86  337 
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Anlage  VI. 

iir  llili  liillifci  iiifciiiliiiiiiii  Im  Jtote«  1901. 


7 

'  8 

9  1 

to 

11 

12 

18  

Wdchperinpemmter- 
«tütningr 

Sterbegeld  beim 
Tode 

Ver- 
M 

Bnata- 

Iftl- 
atmfen 

Oetaml^ 
nimmA 

für 
weibliche 
Mit^eder 

M 

für  Ehf^- 
frauea  von 
MitsHedern  \ 

ton 

vrkn 

Familien- 
angehörigen 

KrankheitH» 
kosten 

M 

274 

i 

10222 

1 

19  757  ' 

10 

H59  4«>5 

267 

1 

i»ü9a 

47  978 

633979 

m    ^  — 

15287 

81296 

18883 

_ 

416288 

920 

6  790 

15957  . 

6094 

192067 

~  1 

■21  710 

'     11617  ' 

—         m\  4ri« 

1» 

HTM) 

12  »82 

17UU5  1 

29887 

464924 

574 

4041 

12468 

1 

7919 

: 

136415 

44 

9551 

1 

17871  1 

18689 

297  544 

198 

ö()6G 

11  810 

267983 

67 

z 

24270 

89726 

56586 

164 

658986 

968 

8900 

10875  ! 
'      14684  ; 

18807 

889870 

389 

_ 

8697 

16893 

_ 

367655 

46 

15  090 

28340  1 

i  21236 

432805 

472 

8108 

28178 

ZI  w 

810924 

422 

5057 

9804 

6217 

150723 

86 

'  U4ÖI 

24  659 

i      20  571) 

1 

347  1 13 

127 

7365  1 

5  648 

6652 

9159 

18U6G1 

14 

4888 

7369 

7069 

171486 

1 

428 

8600 

10173 

e?ii7 

1 

i  - 

144696 

1 

18 

r>  mi 

7  778 

1 

f 

4 

22ÜUi:) 

—       1;  0676 

9586 

187  857 

9409 

r 

1 

17115  1 

1 

206  021 

879995 

884289 

178 

6707859 
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70    t>ie  Pentlonsktaus  die  KrankrnkfiMen  und  dte  Uiifallvei«i4«lieriiiig  der 


Koch»  Anlage  VI. 


1 

14  . 

1» 

IB       1  17 

 18 

Bctriebs- 
krfuik  1  i  k  a  HSfi 
für 

den  Eisenbahu- 
direktionuBbeciik 

V«r. 
waltimc»- 
koatan 

JL 

sonstige 

JL 

•oauaa  dar 

eigent- 
lichen 
Ausgaben 
(«p.  18^16) 

Kapital- 

■  HIB^W 

t/fv 

Gaaant- 

•Mmt- 

lieber 
Ausgaben 
(Sp.  1611.17) 

1 

1  (IHI 

M'*)  S76 

m)  «7r> 

2.Ü75 

»82 

680980 

44987 

681978 

1672 

664 

418689 

79677 

466116 

Bromberg  >  •  •  . 

ssn 

268 

192680 

192  660 

Mü  mi 

9140 

377137 

2982 

2ä2      i  468088 

468088 

1 

127 

42 

186684   1  8646 

146280 

Elberfeld  .... 

747 

247 

298688 

30700 

82R28H 

716 

150 

20HB49 



26HH49 

1404 

227 

666617 

656617 

fVanktart  .... 

'  686 

t 

184 

400090 

19t» 

402079 

Halle  

500 

266 

3r>H  411 

- 

3r>6  41 1 

1 

Hanuover  .... 

1  1041 

171 

4^4017 

170U0 

4A1  017 

Kettowitat  .... 

716 

126 

Hl  1766 

811766 

KOnigsbeif.  .  .  . 

862 

181 

100216 

160216 

Ha^rdebuix  .... 

486 

150 

347  749 

2Ü429 

36H  I7H 

4»! 

28 

Ibl  321) 

602B 

1871146 

689 

180 

172165 

12487 

164642 

147 

146401 

Hoeo 

168461 

St.  ■Tohauu  -  Saar- 
brücken .... 

745 

330 

227  ;;sMi 

4  577 

231  %7 

267 

441 

188666 

188666 

Summe  .  .  . 

18218 

1 

6741 

6781  818 

248688 

6976461 

» 
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Noch:  Anlage  VL 


19 

1  90 

1  91 

1  3d 

1        98        1  94 

Von  den  Krankheitskost»  (8p.  18) 
entfallen  auf 

1        Von  der 
Gessmtsumm« 
der  eigmUidMa 

"  1  U 

dam  Bi^ 

knuikuncs- 

KranUbeiti- 

Ausgaben  (ßp.  16) 

ennaiieti 
auf  ein  MitgUed 

1  am 
1    1.  Januar 

1  IWl 

M 

mm 
1.  Januar 

IMS 

1 

8^44 

801688 

818081 

9i»l 

89^ 

586686 

668980 

!  74,» 

!  2,91 

1       515  269 

697  536 

24,0 

2,8» 

94»«o 

218685 

216808 

479948 

60009« 

81,t» 

5464118 

•  689480 

2,4» 

2ü,84 
1  81,M 

162737 

172087 

490155 

627944 

•  • 

j  101^ 

8,il 

804794 

896090 

8,98 

1  88,10 

766439 

836898  ' 

1  14m 

! 

89;sf 

3,«7 

28,33 

im  a7ö 

■m  im 

96,«4 

1           WBO  OSO 

JA!  TM  ■ 
VOM. 

a.M 

99,v»  1 

481648 

695766  . 

Hm 

66,4« 

3,7t 

24,97 

854607 

864006 

23,41 

78,74 

a,46 

28,48 

192422 

901848 

28^      1  79^ 

3,18 

28,44 

801465 

545790 

1  78^ 

8)4» 

99i|IS 

186800 

198  711 

3,si 

26,53 

232270 

254  154 

1 

8,49 

21,01 

198  UUU 

218  788 

8,10 

82,11 

'214046 

395004 

»1»  j 

8fis 

SS,80 

963478 

95429B 

82,M 

8,33 

98,10 

7  779  806 

\ 

ö  402  150 
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72     Die  PensioQHkassc,  die  Krankenkassen  und  die  Unfallversicherung^  der 

AnUige  m  Ubereicht  Qber  die  Leistungen  der  BetridM- 


Betrieb»- 

krankenkasge 
für 

den  feliBenbabn- 
direktioiui* 
borirfc 


KraakeD^eld 

KnnkenhaufpfleKe 


auf 
WooImil 


nicht 

gewährt 
wird 


Kewübrt  wird  für 
Mitglieder 


mit 


ohne 


FamUien»Uiud 

 J 


Wöchnerinnen« 
unteratüUtung  für 

weibliche 
KwHienmitglieder 


auf 

Wochen 


in  Prosentea  vom  Lohne 


Prozeirt 

vom 
Lohn« 


Altona  .... 

1 

99 

1 

w. 

89 

60 

srexian  .... 

1  In) 

Brombsis  .  *  . 

96 

1  66»/, 

CasMl.  .  .  . 

96 

/  5<) 

C»ln  

1 

f  ^ 

1  Ril 

\  ou  , 

Danzig  .... 

96  j 

ö6>/i 

Elberfeld    .    .  . 

52 

60 

Erfurt  

1  1 

96  1 

/60  ! 

Fr«nkf^  .  .  . 

96 

:  \  ÖO 

HaUe  

SO 

\  60 

Hannover  .  .  . 

99 

60  1 

EattowItB  .  .  . 

96 

I  66Va 

Efinigsbexg  .  . 

96 

!    66^/,  , 

Magdeburg.  .  . 

63 

'  /  ÜO  1 
,  \  50 

69 

f  50  1 
[  50 

Münster  .... 

96 

;  )  50 
:  i  66»/a 

*  1 

St  Johann-Saar* 
brOeken .  .  . 

96 

1  50 

Stettin  .... 

86 

1 

1  50  1 

1  Iw  i 

88V» 

96 

•25 

88Vi 

95  \ 
80  I 

96  ) 

33V»  } 
25  J 

83»/3 


33'/j 

26 
38Vi 

38«/j  \ 
25  / 

33V.}, 

96  I 
83Vi  > 

83Va 

30  \ 
•25  / 

25  I  I 
381/,  J  i 

25  I 

25  \ 
33Vs  / 

33«/»  - 

96  1 

HSV» 

•2r.  I 

25 

33V3  } 
25  f 


12,:. 
10 

10 

1%» 

10 
10 

10  \ 
19^»/ 

12,i 

10 
10 


10 

12,5 


1  66Va 


50 
50 

66--^/» 
50 


'  \  66»/  , 

{ 


SO 
66»/, 

50 

60 
68«/, 

tiü»/» 

60 

66»/, 

86»/, 

60 


/  60 
\66«/, 

60 

66»/, 

i  {  50 
l  66»/> 

\  50 
.  1  66»/3 


Digitized  by  Google 
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krankenkassen  am  31.  Oeiember  1901.  Aniagre  vii. 


Wochncnnnen- 

1 

'  Ai-.cthrh«' 

Arznei  und.  Heilmittel  | 

Sterbegeld  beim 

anterHutauujj^  für 

1  Behaudiuiig  für  j 

für 

1 

Tode 

Eliefrauen 

F»niilifn- 

FmhU 

iMi- 

des  Mit- 

der  Ehe- 

vou  ' 
KasseamitKUedera 

1  mit- 
slieder 

an- 
gehörige 

mit- 
gUeder 

«ngfthtfrif« 

1 

(im  wie 

f  rnucn 

/Tl  1 

(Bruch- 

viel- 

teil  des 

»uf 

Wochen 

1 

Ftosent 

vom 
Iio  hilft 

•uf  Wochen 

Wochen 

Bttf 

Wochen 

Prosent  < 

der 
Ko»ten  1 

1  1 

facheu 
Betrage 

de« 
Lohaee) 

Sterbe- 
gelaes 

de* 
nenne*/ 

1 

—  1 

—  1 

89  S9 

1 

89 

89 

66»/* 

40 

/• 



1  89 

1 

;  96 
'  96 

88 

89 

10  , 

1  «> 

i  « 

96 

on 
w 

100    j)  80 

-     i'  96 

1 

96 

i 

—  i  ;  82 

Vi 

» 

26 

An 

1  ^ 

96 

60    it  40 

3' 

Ii 

!' 

96 

1  80 

26 

l« 

100    \  80 

•26 

20  ; 

26 

2f» 

lOD 

35 

V. 

• 

52 

52 

1 

52 

52 

40 

1 

96 

96 

96 

96 

75  1 

1  80 

V» 

< 

96 

96 

96 

100    ji  40 

|i 

-  35 

V* 

63 

59 

52 

-  1 

39 

89 

89 

80 

60  1 

:  90 

'1 

■1 

89 

39 

89 

39 

1 

100 

1  40 

2 


—  i; 


96 
96 

52 
52 


26 
26 

52 
69 


26 
96 

52 

52 


96 
96 


59 


100 
50 


100 


40 

30 

40 


2fJ 

26 

2tf 

96 

75 

1 

30 

h 

26 

^  II 

26 

26 

.     66>/i  , 

30 

Vi 

_  1' 

II 

89  t 

r 

1 

96  II 

Ii 

89 

96 

SO  ' 

1 

1  . 

80 

Vi 

36 

1 

86  <l 

36 

36 

*  1 

35 

Vi 

74  i^ie  PeotionBluiMe  pp.  der  Arbeiter  bei  der  preitft.-heM.  EiBenbehngemelntcbaft. 

(FoTlBftzunR  von  S.  53.) 

die  verletzt(;ii  Eisenbfthnarbeitern  und  den  Hinterbliebenen  getöteter 
Eisen bahnarbeiter  auf  Grund  des  HatYpflichtgesetses  vom  7.  Juni  1871.  ea 
leisten  sind.   Zur  Deckung  dieser  Verpflichtongen  sind  verausgabt t 


im  Jahre 

1882/98  mr  2 148 

Personen  mnd  885  600 

1898/94 

1  967 

n 

814  276  „ 

rt  1» 

1894/96 

» 

1917 

» 

791  165  „ 

«  w 

1896/96 

1809 

« 

770782  „ 

1886/97 

1724 

« 

1f 

761640  „ 

r  » 

1897/98 

« 

1666 

m 

1» 

718426  ^ 

1888/90 

1689 

TU 

1* 

668122  „ 

I»  « 

1899 

t» 

1606 

v 

n 

671118  „ 

1900 

1636 

•» 

T» 

640  572  , 

1901 

1468 

1 

614  114 

Die  .Tahresaufwendung  der  Eiscnbahiiverwaltuiig  an  Entschädigungen 
Hill  Gniiwl  der  Unfall-  und  HaftpHiclitgesotzc  ^efrcnübcr  den  eigenen 
Arbciu-ru  und  ihren  lüuterbliebenen  hat  sich  danach  im  Jahre  1901  auf 
rund  4  880  800  Jf  jrcfren  4  52Kr)(MK«^  im  Jahre  IfXX)  und  im  Durchschnitt 
für  je  einen  der  dius  Jahr  hindurch  im  Betrieb  der  Staats»  i^mhahn- 
verwaltung-  beschäftigt  gewesenen  Unfall versicheruugsptiichti^en  Arbeiter 
auf  '2\,bO  ,H  fjcegenüber  20,20  c#  im  Jahre  1000  und  9,'M  im  Jahre  188H 
gestellt.  lIierb(M'  sind  die  Ansf^nben  auf  Grund  dor  llnfallversiclieninfi^-s- 
gcsetze  während  eines  Kalenderjahres  und  die  Ausgaben  auf  Grund  der 
Haftpllichtgesetze  während  eines  Rechnungsjahres  (1.  April  bis  31.  Mflra) 
zugrunde  gelegt.  Die  in  der  Zusammenstellung  erscheinenden  Verwaltung^- 
kosten  betreffen  in  der  Hauptsache  nur  die  Kosten  für  die  Schiedsgerichte 
and  den  ErlaU  von  Unfallvcrhütungsvorschriften,  da  alle  Aasgaben,  die 
durch  die  Tätigkeit  (b  r  Behf^rden,  Dienststellen  und  Beamten  der  Bisen- 
bahnverwaltong  bei  der  Ansftlbnmf^  der  UnfaUversiebening  erwachsen, 
als  Betriebsansgmben  der  Eisenbahnverwaltang  angesehen  nnd  nicht  alt 
dnreh  die  Unfallyersicherang  verarsachte  Kosten  besonders  verbneht  wer- 
den. In  Wirkticbkelt  sind  die  znr  DorehfUhrang  der  ünfallversiehemngs* 
gesetze  anfisawendenden  Verwaltongskosten  demnach  erheblich  hoher,  da 
die  Unfallnntersnchnngen,  die  Festsetsnng  der  Bezüge,  —  Renten  der 
Verletzten,  der  Witwen,  Kinder  und  Assendenten,  Beerdigungskosten, 
Heilungs-,  Kor-  nnd  Verpflegongskosten  — ,  die  Abrechnnng  mit  den 
Krankenkassen,  die  Erledlgang  der  Bernftmgen  an  das  Sehiedsgericht,  die 
Ändemngen  der  Feststeltnngsbescheide  bei  Veränderongen  des  Zastandes 
der  Verletzten  nsw.  eine  große  Geschäftslast  ▼ernrsachen. 
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Die  anatolischen  Eisenbahnen 
und  ihre  Fortsetnmg  Wt  lum  perwclieii  Golf. 

Nach  einem  in  der  Abteilung  Elberfeld  der  Deutschen  Kolonialgesellachaft 

gehaltenen  Vortrag 
von 

Heeser,  Kegierungs-  und  Baurat  in  EUb^rfeld. 
Mit  einer  Übersiehtalwrte. 


In  (Ion  Tageszeitungen  und  Zeitschriften  sind  in  den  letzten  Jahren 
M»  viole  Mittfilnngen  über  die  rtnatolisehen  Eisenbahnen  und  ihre  Fort- 
setzung biü  zum  persisclien  Golf,  die  sogenannte  Bagdadbatm.  veröffent- 
licht worden,  daß  ich  mich  im  tolg-enden,  um  nicht  AUhekanntes  zu 
wiederholen,  darauf  heschränken  niöehte,  in  möglichster  Kürze  einen 
rberhlick  über  die  jetzt  h<'stehenden  Eisenhahnstrecken  und  über  die 
Plane  zu  deren  weiterem  Ausbau  zu  geben  und  im  Ansolibill  hieran  liaupt- 
sÄchlich  einiges  von  meinen  eigenen  Erlebiiissoi  wjihrend  einer  dr<M- 
jährigen  Tätigkeit  beim  Bau  der  Teilstrecke  Eskichehir-  Konia  hier 
vorzutragen  sowie  Schilderungen  von  I>and  und  Leuten  mit  einzufiechten. 

RIeinasien  ist  ein  wenig  abersichtliches  Oebirgsland.  Es  besteht  aus 
einer  sich  sanft  nach  Westen  abdachenden  Platte,  die  eine  Hnhe  von 
^  bis  1 OOO  m  erreicht  und  von  Gebirgszügen  von  über  3  000  m  be- 
grensi  nnd  dnrehzogen  wird.  Die  Flttsee,  die  verhAltniernftSig  unbedeutend 
«nd  mcb  gering  an  Zahl  sind,  haben,  abgesehen  yon  einigen  hier  nicht 
in  Betracht  kommenden,  nach  dem  flgflisehen  Heere  liinfließenddn  Ge- 
wiiseni,  einen  sehr  knrsen  Lanf  von  der  Hochplatte  bis  zur  Mflndnng  in 
das  Heer  nnd  hierdurch  ein  so  starkes  GeflUle,  daß  die  Benntcang  ihrer 
Tiler  zn  Eisenbahnanlagen  anf  Schwierigkeiten  stoßt,  nnd  hier  besonders 
groSe  Aufgaben  an  den  Ingenieur  bei  dem  Bntwerfen  von  Eisenbahnen 
herantreten. 

Die  erste,  rund  90  km  lange  Teilstrecke  der  anatolischen  Eisenbahnen 
von  Hoidar-Paacba  nach  Ismid  wurde  bereits  in  den  siebziger  Jahren  des 
^'igsa  Jabrbanderts  von  der  tflrkischen  Regierung  erbaut,  aber  schlecht 
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aas<?eftthrt  sowU".  nachlässi;yr  betiieben  und  unterliAlten,  flodaß  sie  später, 
als  sie  in  deatsobe  H&ndo  überging,  größtenteils  umgebaat  werden  mufite. 
Die  Bahn  beginnt  anf  der  kleinasiatisohen  Seite  von  Konstantlnopel  in 
Haidar-Paecha  südlich  Scntari  und  Itthrt  an  schönen  Landhfinsem  vorbei 
und  durch  blühende  Gürten,  in  denen  die  subtropische  Vegetation  ihre 
herrliche  Pracht  entfaltet,  an  der  Küste  des  €K>lfes  von  Ismid  entlang  bis 
zur  Stadt  gleichen  Namens.  Der  Blick  auf  das  Meer  zur  Hechten,  auf  die 
Prinzen-Inseln,  auf  die  gegenüberliegende  Küste  mit  dem  meistens  schnee* 
bedeckten  mysischen  Olymp  Im  Hintergrund  ist  lierrUcli  sohün,  sodaS 
kein  Besucher  von  Konstantinopel  es  versäumen  sollte,  wenigstens  einen 
eintägigen  Ausflug  bis  nach  Ismid  zu  unternehmen.  Besonders  erwähnens- 
wert auf  dieser  Strecke  ist  in  der  Nähe  der  Station  Ghiebseh  ein  von 
einer  einsamen  Zjrpressengruppe  beschatteter  Stehitrümmerhanfen,  der 
Sage  nach  das  Grab  Hannibals,  der  sich  hier  aus  Furcht^  den  ROmeru 
ausgeliefert  zu  werden,  den  Tod  gegeben  haben  soll.  In  Derindjc,  der 
letzten  Station  vor  Ismid,  sind  von  der  Anatolischen  Eisenbalingesell- 
Schaft  Hafen-  und  Kajenanlagen  sowie  Lagerschuppen  hergestellt  worden, 
damit  das  aus  dem  Innern  des  Landes  kommende  Gretreidc  einen  mr»g- 
Uelist  kurzen  Weg  bis  zum  Meer  zurückzulehnen  hat.  Die  Kücksiclit  auf 
den  Wettbewerb  mii  den  bel^^-iscIi-tVanzösiscben  und  englischen  Eisonltalni- 
gesellschaften,  die  von  Sniynia  aus  Stichbahacui  in  dus  I-iud  hiiitiu 
einerseits  über  Kassaba,  und  Alusclieliir  nach  Knrahissar  und  andrerseits 
über  Aidia  durch  das  Mflauderlal  nach  Diner  liei-^^estel!t  haben,  mag  wohl 
auch  auf  die  baldiire  Ausführung  der  Anlage  ndtge wirkt  haben  Diese 
ist  allen  Anfordeiun^en  der  Neuzeit  entsprechend  mit  elektrischer  He- 
leuelituiiLT  v( »llkonuiienen  Ilebeanlagen  u.  dgl.  ausgcrüBtet.  ismid  selbst 
hat  eim*  lieniii  Im-  l.n^e  ring^  wm  einen  steilen  Bergkegel,  sodaB  man. 
wenn  man  vnn  d<'r  Hanart  der  Häuser  mit  ilireii  tiacheii  Dächern  und  den 
die  Landschaft  ei^'^enartig  belebenden  dunklen  Zypressengruppen  absieht, 
einen  Vergleich  mit  Marburg  an  der  Lahn  wohl  anstellen  kann.  Hier  in 
dem  alten  Nikomedien  sind  noch  viele  Erinnerungen  an  die  Römerzeit 
vorhanden,  namentlich  die  Trümmer  eines  Palastes  des  Kaisers  Diocletian, 
der  mit  Vorliebe  hier  verweilt  und  in  seinen  MuUestunden  Kohl  gebaut 
haben  soll.  Im  Jahre  1888  kaufte  die  Deutsche  Hank  an  der  Spitze  einer 
Gmppt;  von  deutschen  und  österreichischen  Banken  die  Bahn  Haidar* 
Pascha— ismid  und  erhielt  gleich£eitig  die  Konzession  zur  Fortsetznni? 
der  Bahn  in  das  Innere  des  Landes  hinein.  Bs  wurde  die  Gesellschaft 
der  Anatolischen  Eisenbahnen  gebildet  und  in  den  Jahren  188d— 92  durch 
die  französische  Unternehmung  des  Grafen  Vitalis,  deren  technischer 
Leiter  der  württembergische  Banrat  Kapp  war,  die  Strecke  von  Ismid 
nach  Angora  erbaut.   Die  Bahn  geht  von  Ismid  aus,  indem  sie  anfangs 
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teilweise  die  von  der  türkisciien  Regierung  nach  dem  älteren,  PreMselschen 
Entwarf  in  den  siebziger  Jahren  ausgeführten  Dammaclitittiuigen  benutzt, 
zanäehst  ia  östlicher  Kichtang  am  Sabandjasee  vorbei,  wo  sich  schön 
bewaldete,  ron  Tscherkessenansiedelnngen  belebte  Bergzttge  zur  Hechten 
zeigen  und  prächtige  Urwälder  durchschnitten  werden,  und  erreicht 
«ehlieftlieh  die  in  der  Nibe  des  Sakariaflasses  gelegene  Station  Jlamidieb, 
von  der  jetzt  eine  Stiehhahn  naeh  der  Stadt  Adabasar  fdbrt  Die  Bahn 
sehlflgt  alsdann  eine  sfidliehe  Richtung  ein  nnd  ft>lgt  dem  Tale  des 
Stkaiia  BtromanfirftrtB  anf  etwa  60  km  LIage  bis  oberiiaib  Lefke.  Von 
diesem  Orte  ans  oder  von  der  vorhergehenden  Station  Mekedje  erreicht 
Dum  anf  schlechtem  Landwege  in  einer  Entfbnrang  von  nind  30  km  in 
westlicher  Richtung  die  für  nns  namentlich  dnrch  die  gro0en  KonsOe  and 
dnrch  die  Belagerung  im  ersten  Krenzznge  berflhmt  gewordene  alte  Stadt 
NicSa,  das  heutige  Isnik;  es  soll  Jetst  ein  kleines  tOrUsehes  Landstfldtehen 
fiein,  aber  noch  viele  Erinnenmgen  an  seine  einstige  GrOfie  bewahren. 
Bei  Lefke  fUhrt  noch  eine  alte,  von  der  Eisenbahn  ans  sichtbare  Bracke 
über  den  Gallas,  den  heutigen  GOk-Sn«  einen  NebenflnS  des  Sakaria. 
über  diese  Brflcke  ist  nach  der  Obergabe  von  NicSa  das  Heer  der  Krenz- 
bhrer  nnter  GottMed  von  Booillon  im  Jahre  1097  gezogen.  Da  genane 
Zeitangaben  hierüber  vorliegen,  so  folgert  lYhr.  von  der  Goltz,  der  jetzige 
preußische  General,  der  eine  lange  Reihe  von  Jahren  in  der  Ttlrkci  gelebt 
hat  und  einer  der  besten  Kenner  des  Landes  ist.  daß  das  Schlachtfeld 
V  »n  Dorylflum  nicht  bei  dem  heutigen  Eskicin  hir  sondern  40—50  km 
L<  id westlich  hiervon  bei  der  jeizi^'en  Station  Buzyuk,  vielleicht  auch  bei 
der  benachbarten  Station  Inunü  liege. 

Etwa  12  km  oberhalb  Lefke  verläßt  die  Bahn  das  Tal  des  Sakaria, 
dessen  weiterer  T^uf  stromanfwArt?:.  wo  er  in  engen  nnzugänglichen 
Schluchten  die  Gehirg&kiiien  der  Hochplatte  durchbricht,  erst  vor 
wenigen  Jahren  darch  den  preuliischen  Major,  jetzi>Mi  (itnicral  von  Die«it 
vollständig  erforscht  worden  ist;  sie  steigt  in  dem  en^cn  Fcisentale  des 
Kara-Su.  nnf  deutsch  Schwarzwasser,  einem  Nebenfluß  des  Sakaria.  unter 
vielfachen  Windungen  mittels  Tunnels  und  großer  Brücken  auf  die  ilocli- 
platto  auf,  die  sie  in  der  Nähe  der  Station  Bozyuk  erreicht.  Besonders 
bemerkenswert  anf  diesem  Teil  der  Strecke  ist  die  Gegend  von  Biledjik 
und  KOplü,  etwa  80  km  oberhalb  Lefke;  einerseits  weil  hier  die  Zucht 
des  Xanlbeerbaums  in  großem  Maßstabe  stattfindet  und  somit  auch  die 
Benteihmg  von  Seide  in  etwa  30  Fabriken  betrieben  wird,  andrerseits 
wegen  der  bmliohen  Lage  der  Bahn  hoch  an  der  steilen  linksseitigen 
Wand  des  KararSatalea.   In  SOgUd  in  der  Nähe  von  Biledjik  befindet 
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sich  daö  Grabmal  Ertru^uls,  dc-i  Vätern  des  ISultans  Usniaii.  vdu  (Icni  die 
Osnianeu  iliroii  Namen  führt  n.  Dnr  Saa^jak  BUe^jik  führt  datier  zu  Khren 
deg  Suimmhcrrn  den  Nuiikmi  Ertiogul. 

Bald  hint«'!"  Hozyuk  wird  (Jep^nd  eitifrtrmif*'er.  Etwa  öt)  km  weiter 
liegt  im  Pui^saktale  die  wichtige  Ötati()n  Eskichehir,  wo  der  Schwerpunkt 
des  Betriebes  für  die  Binnenstrecken  der  anatolischen  läisenbalineii  iiegL 
Hier  ist  eine  groüe  Eisenbahnwerkstätte  angelegt  und  oine  größere  euro- 
päische Ktdouie.  seit  eiaigeii  Jahren  auch  eine  deutsche  Schule  vorhanden. 
Eskichehir  ist  berühmt  wegen  seines  MeerschanmSt  der  in  der  Nfthe  der 
Stadt  in  kleinem  bcrgmAnnischem  Betriebe  gewonnen  wird. 

Die  Bahn  verfolgt  von  Eskichehir  ab  in  genau  Ostlicher  Kichtang 
den  Porsak  auf  rund  140  km  Lftnge  bis  zu  seiner  MündunK  in  den  Sakaria, 
der  von  altera  her  wieder  bekannt  ist;  ganz  in  der  Nähe  Uegen  die 
Ruinen  des  durch  Alexander  den  Großen  berflhmt  gewordenen  Gordion. 
Die  Bahn  ttberachreltet  den  Sakaria  und  erreicht  nach  weiterem  Verlauf 
Yon  etwa  120  km  in  Östlicher  und  nordostlicher  Richtung  ihren  Endpunkt 
Angora.  das  alte  Ankyra,  wo  einst  die  Galater  wohnten,  an  die  Apostel 
Paulus  seinen  Brief  geschrieben  hat.  Von  Eskichehir  ab  bis  fast  nach 
Angora  hin,  namentlich  im  Puxsaktal,  ist  die  (Segend  reislos,  fhst  gttnz> 
lieh  unbewaldet  und  auch  wenig  angebaut  Angora  selbst  liegt  in  der 
Nfthe  ausgedehnter  Weinheige  an  einer  Felskuppe  amphitheatraliscb 
emporsteigend.  Seine  BlOtezeit  hat  es  unter  römischer  Herrschaft  gehabt 
Noch  heute  sind  die  Oberreste  des  Tempels  yorhanden,  den  die  Ein> 
wohner  Ankyras  dem  Kaiser  Angnstns  errichtet  haben. 

Die  ganze  Strecke  von  Haldar-Paseba  bis  Angora,  die  sich  seit  1B92 
vollständig  im  Betrieb  befindet,  ist  578  km  lang,  also  genau  so  groU,  wie 
die  Strecke  Cöln — Elberfeld — Kreiensen — Magdeburg'— Berhn. 

Im  .lahre  1893  wurde  der  Hau  einer  größeren  Zwei^^liun  in  Viii^ntt' 
genonuneii.  tlie  von  Eskicheliir  aus  in  südöstlicher  Kichlun^^  Ins  zur  allen 
Scldscliukkeiiliaui)töla<lt  K<jiiia  tulut.  Für  den  Bau  diesor  Strecke  war 
unter  Mitwirkung  der  bekannten  L'iiterueiiiueHirma  i'h.  Ilulzniaiui  in 
Frankfurt  a.  M.  eine  besondere  und  zwar  »l^utsche  Baugesellsciiaii  ge- 
bildet w<ir<le!i,  an  deren  Spitze  der  ans  «ieni  |)reuüisclien  Staatsdienst 
beurlaubte  ii!  ilnidirektnr   .Maekt-iiseii   stand,    rnter  vrim  r  Führung 

habe  auch  ich  vdui  Anfang  Iti.-.  /Aim  Ende  an  diesem  Hau  teii^ennmmen. 
Wenn  ich  soeben  die  Haufi-(!sellschalt  eine  deursehe  ^^enaiint  ha})e.  so  ist 
dies  dahin  zu  verstehen,  daU  die  Leitung  deutsch  war  und  die  ganze 
Organisation  unseren  deutsclien  Gepflogenheiten  sich  anpaUte.  Es  waren 
naturgemiili  viele  Beamte  übornonimon  worden,  die  den  Bau  der  Angora- 
strecke  mitgemacht  hatten;  auch  warctn  viele  Ingenieure  und  Techniker 
aus  Griechenland,  wo  der  Kanal  von  Koriuth  fertiggestellt  und  der  Bau 
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der  EtoeiilMüiii  Tom  Pirtna  nach  Luissa  wegen  Geldmangels  eingestellt  war, 
n  DOS  herttbergekommen,  sodafi  der  BeamtenkOrper  ein  seltenes  Gemisch 
Tfeler  KatlonaUtAten  bildete.  Neben  Sohwetsem,  Fransosen,  Italieneni,  Öster- 
niehem  nnd  Bassen  waren  Griechen  safalreieb  vertreten,  femer  Levantlner, 
Annenier  und  yereinaselte  Türken,  sodaß  'die  dentsche  Sprache  in  den 
ffiatergnind  trat  und  das  FranoOsisehe  als  allgemeine  GeschAflssprache  galt 
Die  Bahn  geht  von  Bsklchebir  ans  nnter  teilweiser  Benutzung  des 
oberen  Parsaktales  znnächst  auf  66  km  LAu^e  in  sfldHcher  Richtang  nach 
AiajnD(L  von  wo  eine  Zweigbahn  nach  der  alten,  Jetzt  etwa  30  000  Ein- 
wohner zühk-nden  Stadt  Kutahia  führt.  Diese  liegt  am  FuLäe  des  Adjein- 
Dä^Hs  in  einer  vom  Pursak  durehstrumten  fruchtbaren  Ebene.  Hoch  über 
der  Stadt  ra^en  noch  heute  aui"  steiler  Ber^kuppe  die  teilweisi;  jfut  er- 
haltenen tjherreste  einer  alten  byzantinischen  Barg  empor.  Die  AnfÄng^e 
der  Befest iyrunpeu  sollen  in  die  Zeiten  der  Römer  zurückführen.  Kutahia, 
wo  ich  im  Anfang  des  Baues  über  ein  Jahr  gewohnt  habe,  besteht  aus 
einem  Hcwirr  von  OnUehen  und  Gassen,  in  denen  eng  an  cinandci  di(» 
aussehiielilich  aus  dünnem  Ifnj/i.K  hwcrk  mit  Lehmfüllung  bestehcndeu 
Hftuser  errichtet  sind.  Bemerkenswert  ist  die  Ani  iiJre  der  Mehrzahl  der 
jfWilieren  Häuser.  Die  Atißenwönde  der  einzelnen  Zimmer  springen  säge- 
fftrmig  aus  der  Hauptfront  lieraus.  In  den  so  entstandenen  Ecken  sind 
Fenster  angelegt,  sodass  man  von  jeder  Stube  aus  die  f];-anze  Stralie  über- 
sehen kann.  Für  die  türkischen  üVanen,  die  untätig  ihre  ZIeit  im  Harem 
mbruigen,  ist  hierdurch,  wenigstens  soweit  die  Vergitternng  der  Fenstör 
dies  zuläUt,  für  Aussicht  nnd  Abwechslung  gesorgt.  Die  Bevölkerung 
besteht  ungefibr  zur  Hälfte  ans  Türken,  znr  anderen  Ilnifte  ans  Griechen 
and  Armeniern,  welche  letzteren  beide  den  ganzen  Handel  in  Händen 
bsben.  In  der  Regel  wird  hier  die  nationale  Traoht  mit  den  lebhaften, 
von  den  TQiken  geliebten  Farben  getragen;  bei  den  Mftnnem  besteht 
sie  ans  einer  blauen,  mit  Stickerelen  renierten  Jacke,  braunen  Sackhosen, 
die  nur  bis  zu  den  Knieen  herabreiehen,  weißen  Strumpfen,  einem  um 
den  Leib  gewundenen  roten  Shawl  und  einem  roten  Fez  mit  Ttirban  auf 
den  Kopfe;  die  Frauen  tragen  weite  bis  zu  den  KnOoheln  herabgebende 
md  hier  wieder  zusammengesehnilrte  Beinkleider  meist  tou  blauer  Farbe 
and  ein  weifies  oder  blaues  Tuch,  das  Kopf  und  Gesicht  bis  auf  die  Augen 
nnd  Oberkörper  bedeckt  .Bemerkenswert  Ist  die  Fayenceindustrie  von 
Katshia,  wo  in  AUheren  Zeiten  die  hefrllehen  bunten  Kacheln,  die 
Imie  noch  die  Moscheen  von  Bmssa  und  anderen  Orten  zieren,  her* 
leitellt  worden  sind  Jetst  beschrlnkt  sich  die  Industrie  auf  kleine 
HaoBhaltungsgegenstande,  Teller,  Töpfe,  Kannen,  Tischplatten  u.  dgl.,  die 
dsreh  die  Eigenart  der  Kunst  einen  besonderen  Beiz  besitzen.  Im  Bazar 
n  Konstantinopel  befinden  sich  Verkanftetellen  dieser.  Waren. 
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Von  Alajund  aas  geht  die  lUhu  in  mehr  sftdüsüidier  Riohtmig  nach 
Dnvar,  in  desBen  Nähe,  d.  h.  in  einer  Entfenrang  von  einer  Tagerelaot 
das  in  der  Gtelehrfeenwelt  flehnell  berflhnit  gewordene  phrygisebe  Löwen- 
tor  gelegen  iet,  nnd  erreiebt  dann  Afinn-Karahissart  den  Glauzpinikt  der 
Streoke.  Ans  der  Ebene  erbeben  sieh  hier  ganz  unTermitfeelt  drei  steile 
Felskegei  ans  Trachyt,  also  vnlkaniscben  Ursprungs.  Anf  dem  hOobsteo 
dieser  Berge,  um  den  die  Stadt  sich  fast  kreisförmig  henunziebt»  sind 
noch  bente  die  Trfinuner  einer  alten  Seldschnkkenbnrg  erhalten.  Die 
Seldsehukken,  die  vor  den  bente  herrschenden,  ans  einem  Hirtenvolk 
hervorgegangenen,  flrfiher  sehr  kriegerischen  Osmanen  etwa  bis  Mitte  des 
14.  Jahrhunderts  das  Land  regiert  haben,  müssen,  soweit  man  ans  den 
Überresten  ihrer  Bauten  scblieflen  kann,  ein  ktlnstlerisoh  hochbegabter 
nnd  tatkräftiger,  den  Arabern  geistig  verwandter  Volksstamm  gewesen 
sein.  HauptiäobHeb  auf  der  Strecke  von  Karabissai:  bis  Konia  finden 
sich  die  Spnren  ihrer  Tätigkeit,  prächtige  Moscheen,  Khane,  d.  h.  groBe 
befestigte  Karawansereien,  die  in  Entfernungen  von  einer  Tagereise 
nnterein.uKlor  das  ganze  Land  bedeckten,  und  kühiu*  statfliche  Brücken. 
Von  der  Tai;j4keit  der  Osiniinen.  der  heutigen  Türkon,  tindot  mau  keine  Spur. 

Kara  hciUt  schwarz  und  Hissar  Bur^,  Kaiahiüsar  auf  deutsch  also 
Schwarzburg.  Als  ich  im  März  IHJM  zum  oisten  Male  nach  Karahissar 
kam,  war  in  der  X;irht  vorher  t^chnec  ^^elallen,  der  die  ganze  Gegend 
weit  und  breit  In  deckt»'.  Nur  an  dem  steilen  Burgberg  war  er  nicht 
liegen  üfehlichm  si»da(>  mir  die  trelleude  Bezeichnung  des  Orten  sofort 
vor  Augen  ^ciiihri  wurde.  Da  der  Name  Karahissar  mehrfach  vorkommt, 
hat  man  dieser  Stadt  zum  TTnterschied  von  den  anderen  den  Beinamen 
Artun  also  .\fiun-Karahi«sar,  d.  h.  ( Jpium-Schwarzburj;  «•egeben,  wegen 
des  Opiums,  das  hier  in  grolj<Mi  Mengen  ^^ewounen  wird.  Wenn  man 
Ende  Mai  oder  im  Jnni  das  Land  bereist,  sind  große  Flächen  der  weiten 
Ebene  bis  nach  Akchehir  hin  mit  weiß  nnd  violett  blühendem  Mohn  be- 
standen, der  der  Gegend  ein  wunderbar  herrliches  Aussehen  veileiht 
ISinige  Wochen  später,  wenn  der  Mohn  abgeblüht  und  die  alles  ver- 
sengende Hitze  eingesetzt  hat,  macht  die  Landschaft  einen  durchaus  Öden, 
traurigen  Eindruck,  sodaß  Vergnflgungsreisende  nur  im  Frühjahr  oder 
FrUhsommer  die  Reise  dorthin  nntemebmen  sollten.  Von  Karahissar  ab, 
das  seit  einigen  Jahren,  wie  bereits  erwähnt,  eine  von  ebier  belgisch* 
französischen  Geseilschaft  erbaute  Bahnverbindung  mit  Smyma  besitst, 
geht  unsere  Bahn  am  Fuß  des  Sultan-Dagh,  eines  ansehnlichen  G«birgs^ 
Bugesi  dessen  Spitaen  eine  Höhe  von  2600  m  erreichen,  über  Tchai  und 
Akchehir  nach  Ugbun  und  von  hier  am  Rande  der  Salzwttste  entlang 
Uber  den  Boz-Dagh  nach  Konia.  Die  Bahn  bewegt  sich  hier  anf  durch- 
aus klassischem  Boden.   Von  Tchai  bis  Konia  ist  denselben  Weg  gesogen 
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Cynis  der  Jüngere  im  Jahre  401  v.  Ctur^  als  er  sich  gegen  Beinen  Bradw 
Artaxerxes  IL  empörte  and  mit  einem  großen  Heere,  darunter  die  griechi- 
schea  HiHktrnppea  mit  Xenophon,  naeli  dem  Osten  anfbracfa.  Bond  1600 
Jabre  später  waren  die  KreulUirer  in  derselben  Gtogead;  denn  das  alte 
Andoehia  liegt  nnr  eine  kleine  Tagereise  sfldwesüich  von  Akebehir  an! 
der  anderea  Seite  des  SoHan^Dogb.  Funde,  die  an  die  alten  Zeiten  er- 
nmerten,  sind  beim  Ban  der  Balm  nicht  gemacht  worden.  Es  ist  diea 
wohl  eriüiilieb,  da  abgesehen  von  der  Dnrehsohneidnng  einiger  Fela- 
kuppen  nur  gaoa  flaehe  Ginschnitte,  Grttben  nnd  Seitenentnaimien  herge- 
MeUt  worden  sind. 

Die  Gegend  von  Karahissar  bis  anm  Boa-Dag^  dem  letaten  Gebirgs- 
sage  TOT  Kenia,  ist  nngesond,  da  die  vom  Oebiiige  hemnterkonunenden 
PMise  nnd  BAehe  keinen  Abflnfi  awn  Heere  haben  nnd  daher  stOlstefaende 
Gewisser,  die  Seen  von  EberidO,  von  Akehehlr  nnd  von  Bghttn  bilden. 
BeiiQ  Bahnban,  besonders  bei  der  Herstellung  der  BrQekenbanwerke, 
deren  Orttndnngen  ein  Aufgraben  des  moraatigen  Untergrundes  erforderten, 
shid  daher  viele  Flebererkranknngen  yorgekommeo.  tTnaer  Arst,  der 
xwehnal  wöchentlich  die  Strecke  bereisen  mußte,  nahm  stets  einige  hundert 
Do8<^n  Chinin  mit;  es  ist  aber  öfters  vorje^ekommen,  daß  er  sich  noch 
pri'ißere  Mengen  dieses  Heilmittels  nachkoTnm(;ii  ließ.  In  unmittelbarer 
Nibe  der  sumptigen  Landstriche  kann  man  sich  wohl  schwer  gegen 
Fieberanfälle  schützen,  sonst  ist  (Iiis  beste  Mittel  dagegen  eine  einfache 
U' bensweise.  Man  darf  nur  wenig  Fleisch  essen  und  muß  sich  mit  leichter 
Kost,  Gemfise  und  namentlich  Obst  begnügen.  Leichter  Landweiii  ist,  in 
mäßigen  Grenzen  genu8:»en,  nicht  schädlich;  des  Bieres  muß  man  sich 
aber  gänzlich  enthalten. 

Weit  unangenehmer,  als  das  Fieber,  waren  für  uns  andere  Krank- 
helten, die  während  des  Bahnbaues  im  Lande  herrschten,  n.Minr lulu  h  die 
Cholera,  die  uns  durch  die  widersinnigsten,  von  den  einzelnen  Lokal- 
beh^lrden  getroffenen  Absperrmaßregeln  überall  hemmte,  imd  später  die 
Pocken.  Besonders  widerlich  war  hierbei,  daß  die  Pockenkranken  sich 
ohne  Scheu  auf  der  Straße  zeigten. 

Daa  Land  ist  auch  hier,  wie  überall  in  sfldlichen  Gegenden,  nur  da 
öiichtbar,  wo  Waaser  vorhanden  und  auch  in  verständiger  Weise  zur  Be- 
vässemng  benntat  wird.  Z.  B.  bei  Tchobanlar,  anf  deutsch  ,,Hirtendorf^ 
zwischen  Karahiaaar  nnd  Tchai  süid  Wiesen  von  einer  solchen  Mächtig- 
keit des  Oraawnebaes,  wie  ich  es  noch  nirgends  senst  gesehen  habe.  In 
«ler  Gegend  Ton  Akehehlr  wachsen  Tranben  von  so  wunderbarer  Fflllci 
^  es  ichwer  iat»  die  einaelnen  Beeren  anm  Essen  heransanplcken.  Die 
Srinaennig  an  die  TVanben  dea  gelobten  Landes  liegt  hier  nahe.  Daa 
AsSilleadste  ist  Jiierbei,  dafi  aneh  nicht  die  geringste  Pflege  der  WebistOeke 
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stattfindet.  Im  Gegenteil,  nach  der  Weinlese  im  Herbst  wird  der  ganze 
Weinberg  von  Viehherden  abgeweidet  und  vollständig  kahl  gefressen. 
Im  Frühjahr  entwickeln  sieh  dann  ans  den  Warsein  neue  Triebe,  die  die 
schönsten  Früchte  bringen. 

Die  großen  sompflgen  Seen,  die  meilenweit  mit  Schilf  bewachsen 
sind,  bieten  dem  Wild  einen  TorzttgUchen  Unterschlnpf.  Am  See  von 
ngfafla  sind  daher  so  viele  WUdenten  nnd  andere  WildvOgei,  daß  man 
sich  beim  Vorbeireiten  wegen  des  lanten  Kreischens  der  Tiere  nor  mit 
Mtthe  mit  seinem  Nebenmann  nnterfaalten  kann.  Aneh  viel  Sehwaizwild 
gibt  es  hier»  sodaß  ein  Jfigersmann  wohl  Gefallen  an  der  Gegend  finden 
konnte.  Von  Dghfin  ab  wird  die  Gegend,  je  mehr  man  sich  der  großen 
Balz  wüste  nähert«  immer  trauriger  nnd  einförmiger,  obwohl  anch  hier 
steUeöweise  sehr  gnter  nnd  anbaofithlger  Boden  vorhanden  ist  Bekannt 
ist,  daß  der  große  Salzsee,  der  Toz-GOl  der  Türken,  so  großen  Salzgehalt 
hat,  daß  im  Sommer  sich  auf  ihm,  ähnlich  der  Eisbildung  auf  nnsem  Oe- 
wtesem  Im  Winter,  Salzkmsten  bilden,  die  sogar  Lasten  wie  Fußgänger 
mit  Sicherheit  tragen  sollen. 

Der  Boz>Dagh,  ein  einsames  wüstes  Gebirge,  bietet  bei  der  klaren 
durchsichtigen  Luft  dos  Südens  eine  herrli<^e  Aussicht  Im  Sommer  1896 
habe  ich  von  hier  aus  den  mit  ewigem  Schnee  bedeckten  Argäus  bei 
Cä^sareu,  den  höchsten  B<'r;;  KlL'inasiens,  der  sich  last  zu  4000  ni  llühc 
erhobt,  ganz  deiitlicli  j^cscIk  u,  Di«-  Luftlinie  betrügt  rund  260  km,  ist  also 
grfiUer,  als  z.  B.  die  Entfernung  vt  ii  i  lhorfcM  nach  dem  Brocken.  Auch 
Moltke  hat  bei  seiner  Keise  von  Mal.itia  ium  h  Konia  im  Herbst  1H;>H  auf 
eine  Entfernung  vi>n  .'»0  Stunden  bis  nahe  vor  Konia  den  iiiescn  presehen. 

Konin  sell)st  licgl  am  Endo  der  groÜen  Ebenw  in  d<'r  Nähe  der  Berge, 
wo  wegen  des  reichlichen  Walsers  die  Pruchtharkrii  des  Landes  wieder 
eine  bessere  ist.  Die  Seldschakken  sollen  Konia  in  der  ersten  Hälfte  des 
IL  Jahrhunderte  erolurt  hal)en;  aber  erst  rund  -JIM)  .Jalire  später  unter 
Sultan  Alneddin  I  kamen  das  Reich  und  die  Stadt  zur  Blüte.  Der  alte 
Teil  der  Stadt  ist  heute  ein  Trümmerhaut en.  „Konia",  sagt  Moltke,  ,Jie«^t 
gegenwärtig  auUerhalb  der  alten  Mauer  und  bildet  eigentlich  eine  weite 
Vorstadt  von  ehier  Stadt,  die  nicht  mehr  existiert.**  Die  Stadtmauer,  die 
ans  den  Ueberresten  alter  Tempel  und  Gebäude  errichtet  war,  ist  in* 
zwischen  aneh  verschwunden.  Zur  2^it  fesseln  besonders  die  Trümmer 
des  Pallastos  .Mneddins,  die  Moltke  Tor  64  Jahren  noch  in  besserem  Zu- 
stande gesehen  hat,  femer  eine  größere  Zahl  von  Moscheen  and  Medressen 
«—  Schalen  — ,  ^^ren  Eitianer  dank  der  ihnen  eigenen  Frende  an  farbiger 
Wirkimg  Wände,  Pfeiler,  Bogen  und  Knpfiehi  mit  hell  leuchtenden  bunten 
Kacheln  bekleidet  haben.  Jetat  sind  von  diesen  Kunstwerken  meistens  nur 
spirliche  t^berreete  vorhanden,  die  die  einstige  Pifaoht  nur  ahnen  lassen; 
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aber  «och  diese  werden  bald  sofawinden,  wenn  für  die  Unterhaitang  der 
Bisten  nicht  besser  gesorgt  wird. 

Ende  Jnü  1896  fand  die  ErOiltaang  der  Reststrecke  Dghttn — Konia 
stiit  Es  waren  in  noch  nicht  3  Jahren  mnd  450  km  Eisenhahnen  fertig* 
gestellt  worden.  Die  Schwierigkeiten  des  Banes  waren  nicht  gering.  Nicht 
allein  aOe  Eisent^e,  sondern  auch  andere  Banmaterialien,  wie  Kalk,  Dach- 
siegel usw.  mußten  ron  Europa  eingeführt  und  auf  grofte  Strecken  Land- 
wegs in  das  Innere  geschafft  werden.  Die  ErOffoungsfeior  war  daher 
beaonden  festlich  und  fröhlich.  — 

Seit  Herbst  1896  hat  der  Kisenbahnbau  in  diesem  Teile  Kleinasiens 
^rniLt.  Für  die  Fortö<'tzuuj;  nach  dem  Gebiet  des  Euphrai  uiul  Tigris 
*owic  weiter  nach  Bagdad  und  dem  persischen  Golf  kommen  zwei  Weg"« 
in  Betracht,  einmal  die  Verlünfjening  der  nördlichen  Zweijrlinie  von  Augum 
aos  über  Kalsarieh,  Siwas  durch  den  Antitaums  über  Mahitin.  Dinrbokir 
ond  MoRsnl  nai-h  Bagdad  und  weiter,  oder  unter  Benutzung  des  südiiehen 
Zweif^es  vmi  Konia  aus  in  der  Riehtuntr  Adana,  Marraseh.  Aintab,  Urt'a, 
IMarhekir  nach  Bagdad.  Ais  die  deutsche  Siudienkommission,  an  deren 
Spit7,e  neben  dem  GeneralknnRul  Steniri<'?i  in  Konstantinopel  die  Geheimen 
h  nirrfte  Mackensen  und  v.  Kapp,  die  Erbauer  dar  Hltercn  Strecken,  standen. 
Mn  Herbst  189^  zusammentrat,  sollten  beide  Linien  in  den  Hereicii  der 
l'^ntersuchungen  gezogen  werden.  Plötzlich  nahm  man  .jedoch  von  der 
uördlichen  IJnie  Abstand  und  bereiste  nur  die  südliche  Linie  von  Konia 
an».  Ob  hier  politische  Rücksichten  auf  KuUland  obgewaltet  haben  oder 
nsr  Erwignn^'en  technischer  und  finanzieller  Natur  maligebend  gewesen 
sind,  wao^e  ich  nicht  zu  entscheiden.  Sicher  dttrfte  sein,  dali  rom  tttrki- 
«ehen  Kriegsministerinm  und  Oeneralstab  der  nördlichen  Linie  stets  der 
Vorsi^  gegeben  worden  ist,  weil  sie  ehoierBeits  erheblich  näher  der 
tfeklsch'mssisc^en  Grenze  liegt  und  andrerseits  auch  mehr  mitten  durch 
4is  Land  gehl^  dies  also  besser  aufbchlieBt  und  auch  gegen  einen  Hand- 
•treich  von  der  Kflste  her  vollständig  gesichert  wllre.  Die  Frage  ist  jetst 
dnreh  die  Erteilung  der  Konatession  entschieden.  Die  Bahn  soll  von 
Konia  ausgehen,  sunflchst  die  Stfldte  Karaman  und  Bregli  berflhren,  als* 
^Uum  nach  Durchbrechung  des  Taums,  wo  die  berOhmten  silisischen  Passe 
beouttt  werden,  in  die  Kflstenebene  hinabsteigen  und  nach  Erreichung 
der  Stadt  Adana  mögliehst  abseits  vom  Heere  Aber  das  Amanusgebirge 
gcfUut  werden.  Sie  wendet  sich  alsdann  zunächst  sOdlich  und  später 
Much,  sodaB  die  wichtigen  Orte  Aintab  nOrdlich  der  Bahn  und  Haleb— 
Aleppo  sddlioh  der  Bahn  liegen  bleiben.  Man  hat  also  den  größten  Werth 
Mf  eine  möglfehst  kurze  Linie  für  den  Durchgangsverkehr  gelc-^^t.  Beide 

soUen  mittels  Stichbahnen  an  die  Hauptlinien  angeschlossßn  werden, 
^  eine  von  Damaskus  ausgebende,  über  Homs  nach  Norden  führende, 

«* 


Digitized  by  Google 


84    Pie  «natoliflchen  Eli«nbalinen  und  Ihre  FortaetiUQcr  bi«  nun  penlteben  GN>tt. 

von  einer  flmizOaiBchen  Gesellschaft  geplaiite  Eisenbahn  bis  Aleppo  dorcli' 
geführt  werden  boU,  würde  also  anch  DainaskaB  Anschlag  an  die  große 
Bagdadbahn  erhalten.  Die  letztere  erreieht  bei  ihrem  Lanf  naeh  Osten 
bei  Bire4Jik  den  Enphrat.  Dieser  FivA,  der  oberhalb  ein  wildes  Gebiigs- 
Wasser  ist»  tritt  hier  ans  steilen  Bergwinden  hervor  nnd  bleibt  von  nun 
ab  bis  m  seiner  Hflndnng  in  der  Ebene,  sodaß  er  für  die  ScbiflUirt  nutz- 
bar gemacht  werden  könnte.  Far  eine.  Ueberbrackong  des  Flusses  ist 
hier  die  geeignete  Stelle  vorhanden.  Die  Stadt  Bire^Jik  liegt  am  linken 
Ufer  des  Flusses  am  Fuße  mehrerer  HtIgeL  Sitwa  3  Standen  westUeh 
auf  der  rechten  Seite  des  Flusses  liegt  NIsib,  wo  am  24.  Juni  1889  die 
tflrkisehen  Truppen  unter  Rafis-Pascha  von  den  Ägyptern  unter  Ibrahim- 
Pasoha  besiegt  wurden.  Den  Türken  war  bekanntlich  Moltke  als  Mflsteeehar 
—  Batgeber  —  beigegeben  worden.  Der  Erfolg  wäre  auch  auf  ihrer  Seite 
gewesen,  wenn  sie  die  Batsehlflge  Holtkea  befolgt  hätten. 

Die  Bahn  geht  von  Biretyik  ab  durch  das  obere  Mesopotamien,  die 
sogenannte  Steinwftste,  die  im  Frttbling  eine  unabsehbare  grüne  Fläche 
mit  sanften  Terrain  wellen,  im  Sommer  eine  verseui^te  Öde  Steppe  bildet. 
Die  Bahn  vermeidet,  soweit  angängig,  die  Aaslftnfer  der  Gebirge  und  geiit 
Iii  luO^'Uclist  gerader  Kichtunj;  über  Harran  und  Nissibiii  auf  die  Stadt 
Mossui  aiii  Tigris  los,  sodiiLI  Urfa,  da»  alte  Edespa,  eine  auch  heutigen 
Tajres  noch  schöne  und  ansehnliche  Stadt,  die  mit  liiren  Obst-  und  Weiden 
l>auin<'ii  (  ine  walire  Oase  in  der  Wüste  bildet,  nur  mittels  einer  Zweig- 
bahn Bahiinii  i  liluü  erhalten  kann. 

Ik'i  .M  -bii!  das  llauptkarawanenstatioii  zwihi  l ich  Aleppo  und  Bagdad 
ist  und  aui"  dem  rechten  Ufer  des  Tigris  gegenübiT  den  auf  dorn  linken 
Ufer  botindlichon  T?ninpn  von  Ninivch  liegt,  war  ursprünglich  eine  i^rücko 
über  den  Tigris  geplant,  nm  die  Bahn  auf  dem  liicliter  bevölkerten  linken 
Ufer  dieses  Flusses  über  Altün-Knprü  und  Kcrkuk  nach  Bagdad  zu  führ<*n. 
Die  zahlreichen  gänzlich  verwilderten  Gebirgstiüsse,  die  von  Kurdistan 
her  dem  Tigris  zuströmen,  sollen  hauptsächlich  Veranlassung  gewesen 
sein,  von  dieser  an  und  für  sich  wohl  richtigen  Linienfilhrung  Abstand 
zu  nehmen.  Die  Flüsse  bilden  namentlich  beim  Austritt  aus  dem  Gebirge» 
wie  ich  dieses  beim  Bau  der  am  Fuße  des  Sultan-Dagh  gelegenen  Strecke 
Tchai'Akchehir  vielfach  beobachtet  habe,  gr(^Üe  lockere  Schuttkegel  und 
ändern  fast  nach  jeder  Begenperiode  ihren  l^uf  vollständig,  sodaß  auller- 
ordentlich  kostspielige  Flußverlegungen  und  Uferschutsbauten  bei  dieser 
Ftthrung  der  Linie  erforderlich  geworden  wären.  Da  anzunelmien  ist, 
daß  die  räuberischen  Beduinenstämme  genügend  in  Sehach  gehalten  wer- 
den können,  bleibt  die  Bahn  daher  bis  Bagdad  auf  dem  rechten  Ufer  des 
Tigris;  nur  nach  der  persischen  Grenze  bei  Hanekini  von  wo  große  Pilger* 
scharen  zu  erwarten  sind,  die  nach  Kerbela  und  Ne^ef  wandern,  soll 
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flütteb  üeberbiUckiiiig  des  Tigiis  eine  Stichbahn  angelegt  werden.  Bei 
Bigdtd,  der  alten  Kalifenstadt,  die  Mar  Zeit  ihrer  Hüte  mehr  als  1  UUlion 
finwohner  gesiUt  haben  soll,  beute  deren  nngeAhr  nnr  70000  besitst 
und  eine  günstige  liSge  In  fknebtbarer  Garteniandaobaft  hat,  ▼erllUfit  die 
Bahn  wieder  den  Tigris»  der  in  seinem  onteren  Lauf  entsetalieh  verwildert 
Win  soll,  and  gebt  auf  das  rechte  üffsr  des  Enphrat  sorflck.  8Ie  dnreh- 
Mluieidet  die  fMher  so  fruchtbaren  Oefllde  Babylontens,  die  dnreb  Wieder* 
toiteOong  von  Bewissenmgsanlagen  voransdchfUoh  wieder  in  das  alte 
Stuberland  verwandelt  werden  könnten,  berührt  den  Wallfiüirtsort  Kerbela, 
das  Mekka  der  Behüten,  den  sweiten  nicht  minder  wichtigen  Wallftihrts- 
Ort  Nedjef  oder  Meschhed  Ali,  wo  Ali,  der  Schwiegersohn  Mohameds,  der 
fon  den  Schiiten  als  sein  wahrer  Nachfolger  betrachtet  wird,  begraben 
ist,  und  zieht  sich  östlich  des  Sees  von  Nedjef  weiter  nach  Öüdeu  hin. 
Der  See  soll  mich  Mitteilunj^  des  Barons  Nolde.  der  im  Jahre  1892  große 
Stadienreisen  in  Arabien  und  Mesopotamien  ausgeführt  hat,  zur  Zeit  nicht 
nit'hr  vorhanden  sein.  Die  Hatiptlialm  läßt  das  vielgenannte  Basra  am 
Behau  el  Arab,  das  gleiclifalls  nur  eine  kleine  Zweigbahn  erhfilt.  links 
liegen  und  erreicht  bei  Kasima  am  Golf  vnn  Kuweit  den  pers^i-^^hen  Mcer- 
hu*eii.  Ohne  die  im  ganzen  rund  3ö0  km  langen  Stichbahnen  wird  die 
noch  zu  erbauende  Bahn  eine  JJknpc  von  etwa  2600  km  erreidi' n.  Sie 
wird  den  kürzesten  Weg  von  Europa  nach  Indien  bilden  und  die  Fahrt- 
daaer  erheblich  abkürzen.  Beispielsweise  wird  die  Fahrzeit  von  J.ondon 
nach  Bombay  künftighin  über  Konstantinopel— Kasima  nur  11  Tage,  nach 
«nderea  anscheinend  nicht  ganz  zuverlässigen  Qnellen  sogar  nur  9  Tage 
betragen  gegenüber  15  Tagen,  die  die  Reise  über  Brindisi  und  durch  den 
Sueskanal  jetzt  erfordert.  Weitere  ganz  erhebliche  Abkürzungen  dürften 
>ti  erreichen  sein,  wenn  die  Bahn  spftter  durch  Persien  und  Behidjistau 
oder  Afghanistan  nach  Indien  fortgesetzt  werden  kOnnte. 

Der  Jetzt  henraateUenden  Ueberlandbahn,  deren  Ansgangspnnkt 
KoBstantinopel  wegen  des  nnmittelbaren  Anschlnsses  an  das  europäische 
Ebenhahnnets  so  günstig  gelegen  i8t>  daß  ihr  durch  keine  neue  Bahn 
wsder  von  Smyma  noch  Ton  Suez  aus,  wie  die  Engländer  wohl  wünschen, 
sin  ernstlicher  Wettbewerb  bereitet  werden  kann,  wird  die  Beförderung 
der  indischen  und  ostasiatisehen  Post  und  auch  etai  großer  Durchgangs- 
penonenTerkebr  zufhllen.  Die  Einnahmen  aus  diesem  Verkehr  werden 
aber  zuuAdist  wohl  noch  keinen  ausreichenden  Einfluß  auf  die  Verzinsung 
schitznngsweise  etwa  fiOO  bis  000  Hillionen  Mark  betragenden  An< 
bgekapitals  ausüben.  Da  auch  bei  der  Äußerst  dflnnen  Bevölkerung  der 
von  der  Bahn  dnrohzogenen  Gegenden,  bei  dem  gftnzHchen  Mangel  an 
Jbssenprodukten,  an  Bergwerks-  und  Industrieerzeugnissen  der  Orts-  und 
Bfamenverkebr  einsohlieftlich  des  Umschlagrerkehrs  in  den  SeehAfen  zu- 
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nächst  nur  geringe  Einnahmen  hniifrcn  wird,  so  i^^t  es  ausgeschlossen, 
daü  eine  so  großartige  Anlage  sich  in  der  ersten  Zeit  ihres  liestchens  in 
genügendem  Malie  rentieren  wird.  Wenn  auch  vom  rein  deutschen  Stand- 
punkt aus  nicht  erfreulich,  so  ist  es  daher  doch  erklArlich  und  vielleicht 
aocb  noch  ans  politischen  Hfilcksichten  geboten  gewesen,  daß  —  Ze&tmigS'* 
nachrichten  zufolge  -  unsere  deuteohen  Banken  den  Franzosen  einen 
Anteil  von  40"/,)  an  dem  Unternehmen  abgetreten  haben.  Aber  auch  bei 
dieser  verbreiterten  Grundlage,  auf  die  das  Unternehmen  hieniAota  gestellt 
ist,  würde  seine  Darchftthning  noch  fraglieh  sein»  wenn  nieht  der  türkische 
Staat  dareh  eine  Zfaisgarantie  helfend  einzugreifen  sieh  bereit  ertclArt 
bfitte.  Es  mag  für  den  Staat  bei  seinen  bekannten  finanaieUeii  Noten 
sehr  schwierig  sein,  eine  solche  Unterstfttsang  zu  leisten;  ein  Ausweg^ 
wird  aber  geftmden  werden  müssen,  da  die  Vorteile  der  Bahnanlage  fjikr 
ihn  ganz  gewaltig  sindh  Zunächst  ist  in  militärischer  Hinsicht  zu  er- 
wähnen, daß  die  Türkei  später  bei  einem  Aofotand  in  Armenien,  Kurdistan 
oder  Arabien  schnell  und  tatkräftig  einzugreifen  in  der  Lage  sein  wird 
und  andrerseits  bei  einem  europäischen  Kriege  nunmehr  die  großen 
Hilfekräft^  die  das  ganze  Hbiteriand  östlich  und  südlich  von  Konia  bia 
Bagdad  und  weiter  verfügbar  hat,  zur  Verwendung  heranziehen  kann. 
Schon  die  zur  Zeit  im  Betrieb  beflndlichen  Eisenbahnen  haben  im  Feld« 
2ug  gegen  Griechenland  im  Frül^ahr  1897  außerordentlich  zur  sobneUen 
Bchlagfertigkeit  der  Armee  beigetragen.  Das  ganze  Land  ist  ähnlich  wie 
bei  uns  in  Bezirkskommandos  geteilt,  die  die  Einbemfong  der  Reservisten 
und  Landwehrleute  sowie  die  Bildung  der  einzelnen  TruppenkOrper  zu 
bewirken  haben.  Wie  mir  von  einem  Augenzeugen,  einem  früheren 
(isterreichischen  Soldaten,  erzählt  wurde,  ist  z.  Ii.  im  Juhro  1S5)(>,  als  der 
Aufstand  auf  der  Insel  Kreta  ausbrach,  in  Kiirahissnr  ein  i.andwehr- 
bataillon  binnen  8  Tagen  zui>ammengezogen,  eingekleidet,  feldmursch- 
mäUig  ausgerüstet  und  alsdann  sofort  mit  der  Bahn  zur  Küste  bel!<ördert 
worden. 

Auch  für  die  innere  Verwaltung  des»  »Staates  i^i  die  Bahn  von  der 
allerfrrdliten  AVjchtigkeil.  Zur  Zeit  sind  die  (iouveriieure  im  Innern  in 
Wirklichkeit  die  reinen  Paschas.  Auch  die  bestgemeinten  Anordnungen 
der  Kegierung  werden  nielit  ausgeführt,  strenge  Refehle  d(  -  Ministeriums 
nicht  befolgt,  wenn  es  den  Beamten  nicht  jialit.  Fane  stramme  Ül)er- 
wachung  durch  die  Regierung  ist  zur  Zeit  nicht  ausführbar.  Dali  die 
Steuerkraft  des  Landes  durch  die  Eisenbahnanlage  gehoben  wird,  datt  der 
Handel  und  namentlich  die  Landwirtschaft  gewinnen  werden,  bedarf 
wohl  keiner  Beweisführung;  jedoch  möchte  ich  vor  aJlzugroUen  Hoff- 
nungen in  dieser  Beziehung  warnen.  Zunächst  ist  hierbei  die  Schwer* 
fftUigkeit  der  alteingesessenen  türkischen  Bevölkerung,  die  zumeist  die 
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Uuiilwiitaefaaft  betreibt^  ein  sehr  grottes  Hindernis.  Eine  Anwalmi« 
machen  nur  die  MiihM||ira»  d,  h.  die  moliamedaniscben  Flttebtfinge»  die 
iOB  SfOropa»  ans  der  Dobradaelia,  ans  Bnlgarien,  Bnmelien»  ans  dem  nual'' 
sehen  Teü  des  Kaukasus  nnd  neuerdings  ans  der  Insel  Kreta  naoh  Be* 
seitigong  der  Iflikisehen  Hefrsehaft  nach  Kleinasien  ansffewandert  sind. 
Xsa  sieht  schon  von  weitem,  wenn  man  sich  einer  Ansiedelang  aAliert» 
an  der  Art  der  Bestellnng  des  Feldes»  ob  hier  altoingesessene  Türken 
oder  enropoische  Einwanderer  wohnen.  Wahrend  beispielsweise  die 
enteren  noph  die  alten  sweirftdrigen  entsetslieh  qnietsehenden  Karren 
Biit  Seheibenrftdem  und  drehbaren  Aehsen  benntsen  nnd  meistens  statt 
des  Fflnges  nnr  einen  Banmstamm  verwenden,  mit  dem  die  Ackeikmme 
Dar  leichthin  anfgeritst  werden  kann,  haben  die  Mnha^jiis  vierrftdrige 
Wagen,  aof  denen  grOSere  Lasten  belOrdeit  werden  können,  nnd  aweek« 
entspieeheode  Pflflge  Das  grOltte  Hemmnis  für  ein  vollkommenes  Anf- 
blflhen  der  Landwirtsehalt  bildet  dor  gänzliche  Mangel  an  Wald  in  dem 
{größten  Teile  des  Landes.  Durch  die  Jahrhunderte  andauernde  Ver- 
wüstung der  Wälder,  wozu  besonders  auch  die  Weidewirtschaft  mit  Schafen 
und  Ziegen  ihr  Schertlein  beigetragen  luti,  ibt  iiuiii  Jetzt  so  weit  ge- 
k'MMmcn,  daß  die  Gebirgszüge,  ähnlich  wie  in  Italien  uri<l  Griechenland, 
iiu'istens  aus  nackten  Felsmassen  bestehen.  Im  Frühjahr  bei  der  Schnee- 
Hbiuelz«-  tlielit  daher  das  Wasser  unendlich  Rchnell  vom  Oebirgre  ab,  die 
FIii*kH'  richten  in  der  Ebene  großen  Schaden  an.  und  im  ripiitti  ühlin^  und 
iui  £>oii*mer  nach  Eintritt  der  Hitze  ist  kein  Wn^^s«')-  zur  B(  Wasserung 
vorhftn<ien.  An  den  wenigen  Stellen,  wo  solches  znr  Vertugunpr  steht., 
gedeiht  alles,  wie  ich  ^elion  «M-wfihTU  habe,  in  üppiger  Füll«-  Es  wenieu 
Gerafiysp,  WeiUkraut,  bluiumk  ilii,  Bohnen  Gnrken,  Melonen  usw.,  ferner 
Obst,  namentlich  Kirschen,  Fliaumen  un(i  Birnm  in  einer  Pracht  gezogen, 
wie  man  es  hier  zu  sehen  niemals  Uelegenheit  hat. 

Ee  wird  ungemein  schwierig  sein,  der  verrotteten  Waldwirtschaft 
mit  Erfolg  entgegenzuwirken.  Daher  kann  nnr  angenr^mmen  werden, 
daß  die  den  Ackerbau  tn  ibrnde  Bevölkerung  nach  und  nach  aus  ihrer 
Gleichgültigkeit  aufgerüttelt  und  durch  die  Vorteile,  die  ihr  durch  den 
leiditMi  Absatz  ihrer  Erzeugnisse  mittels  der  Eisenbahn  gewährt  werden, 
toB  tstkrfiftigen  Betrieb  ihrer  Wirtsehaft  angespornt  wird.  Uierdnreb 
wild  sneh  •MmshUfth  eine  Bessemng  in  den  Einnahmen  der  Bisenbahn 
heriielgefllhrt  werden. 

Abseits  der  Eisenbaiin  im  Innern  des  Landes  liegt  noch  manches 
hn  ArgeiL  Chausseen  sind  nnr  in  gans  geringem  Umfimge  vorhanden» 
ttid  wo  sie  hArgeslellt  sind,  fehlen  meistens  die  kostspieligen  Brücken- 
tesQ,  sodaü  bei  jedem  Finfianf  eine  Unterbreohnng  des  StraSensngea 
«Mit  £Sn  Reisen  mittels  Wagen  ist  daher  nicht  dnrchftthrbar,  man 
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bedient  sich  in  der  Hegel  tn  dieMm  2week  des  Reitpferdes.  Dieses  Reisen 
za  Pferd  ist  nicht  lo  uuuifcenehiii»  als  man  gemeinhin  glauben  möchte. 
Ein  Stückchen  von  einem  Rettenmann  steckt  wohl,  teilweiae  Qnbewnfit. 
in  Jedem  Menschen.  Für  meine  Person  habe  ieh  wenigstens  eine  un- 
gemeine fV«ade  darin  empAinden,  hoch  m  Kofi  ohne  BAekileht  auf  Weg 
und  Steg  ein  nnbekamiteB  Land  an  dorcbstreSfeD.  Ich  denke  noeb  mit 
fHShlieher  Eiümenmg  an  meine  erste  Reise  nach  Konia  im  Sommer  1S94, 
namentlich  an  den  AnMeg  aar  PafihOhe  desBos-Dagh,  wo  die  Erwartung 
kaum  an  sttgeln  war,  möglichst  bald  das  gepriesene  Land,  die  große 
ftuchthare  ESbene  von  Konia  erblicken  zu  können.  Die  Bnttioschnng 
war  nachher  groß;  aber  die  Fronde,  die  der  Reis  des  Unbekannten  ansflbt, 
hatte  ich  doch  in  vollen  Zflgen  genossen. 

Hotels  gibt  es  im  Innern  des  Landes  natürlich  nicht  Bfan  findet 
überall  nur  leere  Logienslmmer  und  muß  daher  seinen  ganaen  Hanarat, 
Bett,  Tisch  nnd  Stdhle  sowie  Koch  nnd  Kflobeneiniichtnng  samt  den 
Lebensmitteln,  sehr  hänflg  anch  noch  Brennmaterial  nnd  das  Fntter  fflr 
die  Pferde  auf  einem  Planwagen  mitschleppen.  Daß  das  Quartier  manch- 
mal viel  zu  wünschen  Obrig  laßt,  ist  selbstverstHndUch.  Öfters  habe  ieh 
mit  der  fj^anzen  Dienerschaft,  Kutscher  und  Gendarmen  meinen  Schlaftraum 
teilen  müssoii.  Hierzu  kommt  noch,  daß  das  Klima  durchaus  nicht  so 
milde  ist,  wie  nach  der  sttdlii  lu'n  Uif^e  des  Liiules  (jrwartet  wprdon 
könnte.  Am  Tage  In  der  Sonnenglut  ist  es  kaum  ertrÄglich,  dutür  ain-r 
Nachts  hilutig  kühl,  und  einen  Winter  gibts  auf  der  kleinasiutisehen 
Hochplatte,  wie  man  ihn  hier  nicht  besser  erleben  kann.  Von  Weih- 
nachten 1895  bis  Östem  I89(i  hatten  wir  ununterbrochen  Schnee,  Nachts 
oft  bis  lö"  Killto.  Man  mu({  «aicli  daluT  bei  Vorbereitungen  zu  längenMii 
Aufenthalt  in  Kleiuasien  sehr  sorgfältig  und  reichlich  mit  Kleidungs- 
sttlckeu  versehen. 

Die  HefVtnlenmfif  der  Erzeugnisse  der  Landwirtschaft  und  der  ülirijJT^^n 
Handeiswaren  erfolgt  abseits  der  Eisenbahnen  auf  jjrOliere  Kntfenuinj^en 
durch  Kamele.  Es  ist  ausschließlich  das  einhöckerij^e  Dromedar  im 
Gebrauch,  das  200  bis  höchstens  250  kg  schleppt  und  20  bis  25  km 
tftglich  zurücklegt.  Je  6  bis  7  Dromedare  werden  mit  leichten  Ketten 
verbuuden  and  unterstehen  einem  Führer,  der  in  der  Hegel  auf  einem 
Esel  voranreitet  Die  I^nte  sind  gans  nngemefü  abgehärtet,  schlafen  auch 
bei  der  strengsten  Kälte  unter  sehr  luftigen  Zelten  oder  anch»  wie  ich  es 
Öfters  an  beobachten  Gelegenheit  hatte,  im  fVeien  nur  in  einen  dicken 
RIzmantel  eingewickelt. 

mt  den  Schnlen  ist  es  im  allgemeinen  noch  schwach  bestellt  In 
den  größeren  Städten  sind  hier  und  da  stattliche  Schnlgebände  errichtet 
worden.    Ich  wohnte  auch  gelegentlich  der  feierlichen  Schlnßprilftang 
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«Der  tOridichen  Schale  In  g^imM««»*  bei,  wo  sogar  flnuutOiisclier  ünter- 
riehtr  allerdings  in  gaos  bewsheidenem  KaSe,  ▼oigefllhrt  wurde.  Znm 
SeiilsC  worden»  gass  wie  bei  nna,  Preiae  an  die  besten  SeblUer  rettetlt 
In  enier  Linie  aoU  aieh  der  ÜMerrieht  In  den  tOrkiaeiien  Sohnlen  nalnr- 
gamil  auf  die  Bettgion,  auf  die  EriMerang  des  Koran  erstrecken.  Neuer- 
dings sind  yon  amerikanMien  MMonsanataiten  sowie  von  fMnsOalsQlien 
Orten,  hnnpteSchUcli  AognstlnenaOnohen,  von  weleh  lelaSereBi  ich  stets 
als  eompatiiote,  als  ihr  Landsmann,  begrttt  wnvcfe,  Beimlen  an  einseinen 
bedeutenderen  Orten  gegrtedet  woiden;  dieae  werden  aber  banptsttclilleli 
aar  von  Armeniern  beaneiit  Die  Bntwicklnng  des  Landes  wird  dnieh 
tcine  Seholen  in  der  nädisten  Zeit  vomosslclitlleh  nnr  in  sehr  geringem 
Mate  gefordert  werden. 

Wenn  ich  mich  nnn  snm  SolilnE  der  Frage  anwende,  welche  Vor- 
MIe  nnserem  dentschen  Vaterland  aus  dem  großen  Unternehmen  der 
Anatolischen  EisenbabniireBellschaft  erwachsen  werden,  so  mOchte  ich  zn- 
nächät  anführen,  flali  ilic  Anlage  von  deutschen  Ansiedlun^en  sowohl  in 
KUnna.>«ien  als  auch  in  Mesopotamien  von  den  maßgebenden  Kennern  und 
Persönlichkeiten,  dem  verstorbenen  Direktor  der  Deutschen  Bank  G.  von 
Siemens  und  dem  (reneral  Frhr.  von  der  Goltz  «uwie  von  dem  landwirt- 
schaftlichen Beirat  im  türkischen  Ministerium  Hermann,  der  früher  jahre- 
'«np:  Kulturinspektor  bei  d<'n  M?mtolischen  Eisenbahnen  gewesen  ist  und 
»ich  sehr  eingehend  mit  den  eiuschliig^if^en  Verhiilini§sen  hesch?lftigt  hat, 
wenigstens  zur  Zeit  für  unzwccknififütr  erachtet  wird.  Besonders  mt^chte 
ich  hier  auf  einen  sehr  erründlichen  und  erschr»ptenden  Aut'^?U/  über 
^di<-  wirtschaftlielif  Ei*schlieiiun^  Kleinasiens"  von  Prot'ess«'r  v.  Düring  in 
Konstantinopel  im  Dezemberheft  der  Zeitschrift  „Asien",  dem  Organ  der 
T>em*ch -Asiatischen  Gesellschaft,  hinweisen.  Es  wird  hier  m.  E.  in  über- 
zeugender Weise  nachgewiesen,  daß  einerseits  Ansiedelungen  im  kleinen 
der  Willkür  der  Beamten  voUst&ndig  preisgegeben  sind  und  daher  bei 
den  Jetsigen  traurigen  Znatänden  in  Justiz  und  Verwaltung  nicht  bestehen 
kOnnea,  nnd  andrerseits  grOBere  geschlossene  Ansiedelungen,  die  unter 
deutschen  Schutz  gestellt  werden  mttßten,  sowolil  bei  den  Bewohnern  des 
Lindes  als  anch  bei  der  tfirkiachen  Begiemng  dem  größten  Hißtranen 
bsgegnen  müßten,  sodaß  alle  Vorteile,  die  uns  jetzt  durch  das  Vertrauen 
der  TUen  zu  nnserem  Kaiser  und  seiner  Politik  zugewendet  werden,  in 
VsgfUI  kommen  worden.  Aber  wenn  wir  auch  yon  der  Grflndung  eigener 
Aasiedelnngen  in  diesen  ebist  so  gesegneten  Lindem  Abstand  nehmen 
mflaien,  so  ist  der  Nutzen,  den  Deutschland  aus  der  Bahnanlage  zieht, 
doch  noch  sehr  betrftolitileh.  Zunftchst  werden,  soweit  nicht  mit  den  an« 
gebtt^  b  finanziell  beteiligten  Franzosen  besondere  Abmachungen  getroiTen 
«taid  UmtÜche  Oberbaumateriallen ,  Schienen,  Schwelten  nnd  Kleineisen- 
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seugr,  fliaitiiehe  eiaenieii  BiHeken,  ZenMtic,  Kalk,  Daebflici^  und  ander» 
BanmuUarialiaii,  femw  die  Betriebsaiittel»  Lokomotiveii  und  Wagtti,  die 
meehuteebm  iäiiriehtimgeii  der  WaMemtfitioiieii  und  sonstige  masohi- 
neilen  Anlagen,  die  der  Bau  «id  Betrieb  einer  Eisenbahn  ▼iellbeh  erfordert, 
in  erster  Linie  ans  DeatscUand  bezogen  werden.  Sodann  werden  neben 
dentsehen  ingenienrea  nnd  Teehnikem  aneh  dentache  Handwerker,  nament« 
lieh  Zimmerlente^  TiseUer,  Klempner  nnd  BeUosser  eine  sehr  lohnende 
Besclilftlgung  finden.  Die  Eanpteaehe  aber  ist,  daB  das  Ansehen  Dentscb- 
laadt,  das  jetet  sobon  in  der  Tfirkei  wohl  an  erster  Stelle  steht,  noch 
weiter  nächtig  gehoben  mid  somit  dem  ganzen  dentsehen  Handel  nach 
der  Levante  eine  gewaltige  Förderung  zateil  werden  wird.  Wir  können 
also  mit  Rectit  stolz  auf  das  groUe  Unternehmen  sein,  und  da  es  in  guten 
Händen  ruht,  frohen  Mutet»  in  die  Zaicuiiti  blicken. 
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Die  unter  kMglieh  säctisischer  Staatsverwaltung  stehenden 
Staats-  und  Privateisenbahnen  im  Kdnigreich  Sachsen 

im  Jahn  ItOl.t) 

1.  Längen. 

Am  .Tahresechluß  1901  betrag  für  die  küniglicli  säcbsiscbeu  Ötaats- 

eisenbahue  1 1 

die  KigcntumslftngC'^)   .'5  027,32  km, 

„   Betriebslüng'«"'')   :^  058,20 

dayou  waren  zwei-  und  mehrgleisig    .  QSiOfii   „  . 

Als  Nebenbahnen  worden  1  252,911  km  •  betrieben,  duTon  410,19  km 
Khmilspnrig. 

Die  QesamtlSnge  von  30&8;90  km  besteht  ans  28,mVo  swel^etsigen 
acieckeii,  80,0»  %  eingleisigen  VollbahneD,  27jM%  eing^isigen  Neben- 
liahnen  und  13^1  %  SchmalspnrbahneB» 

Die  BetriebsUtaige  im  mittleren  Jahresdnrebselmttt  berechnet  sieh  für 
die  siebsisehen  Staatsbalinen  sn 

3  047,89  km  für  den  Gtttei*verkehr  und 
2  996,06    n     V     n    Personen verkelir. 

>)  Vergl.  Statistik  für  1900  Archiv  im  S.  las  IT. 

Die  nachstehenden  Mltteilimgen  sind  dem  von  der  königlich  sächsischen 
Regierung  veHMbnUlehten  Jahresbericht  entnommens  StaUstlschet  Bericht  Aber 

<ien  Betrieb  der  nnter  königlich  sächlicher  Staatsverwaltung  stehenden  Staats- 
iii><!  Priv.ttpi'ieübahnen,  mit  Nachrichten  über  l'!srnhnhnn«Mibaii  im  Jahre  1901, 
Uiiirzu  eine  Übersichtskarte  vom  Bahnnets.)  Herausgegeben  vom  königlich 
s&chtischeu  i'iuauzuiiniHteriuni.  Dresden,  1902. 

Abweichungen  von  den  Angaben  des  Vorjahres  beruhen  auf  neueren 
Mstistlsehen  Mittellangen. 

>)  HieiTon  liege»  SOSyoi  km  im  Ausland. ' 

^  Nach  Ablag  von        km  verpachteten  eigenen  und  Zurechnung  von 
km  gepschteten  and  O^w  km  mitbenutsten  fremden  Strecken. 
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Dte  kdnl^lch  dleluisehen  Staatt-  und  Privatbahaeii  im  Jahre  1901. 


Die  Betriebslänge  der  unter  Staatsverwaltung  stehenden  Privateisen- 
babnen  betrug  95,09  km,  davon  41,02  km  für  Personen-  und  Güterverkehr 
(darunter  26,6i  km  im  Vollbetrieb)  uod  54,07  km  Kohlenzweigbahn  and 
Bahnen  für  nicht  OffenUiohen  Verkehr. 

AuBerdem  sind  noch  282,B4  km  dem  Öffentlichen  Verkehr  nicht 
dienende  Anaehlnfibahnen  vorhanden. 

Die  Lange  der  nnler  kOnigl.  sftehaieoher  Staataverwalttmg  stehenden 
Eisenbahnen  betrag  hiernach  am  Jahresschhift  1901  znsammen  3153^  km 
(3189,11  km  fai  1900),  davon  lagen  Im  Kömgreieh  Baehsen  2  766,88  km 
(einseht  61^  km  Privatbahnen  anter  Staatsverwaltong). 

Im  Königreich  Sachsen  liegen  noch  150,82  km  bahnen  unter  fremder 
Verwaltung:. 

Die  Gesamtlänge  der  im  Königreich  Sachsen  betriebenen  Bahnen 
betrug  Ende  1901  =  2  916,70  km  (gegen  2  009,12  km  im  Vorjahr),  d.  i.  durch- 
schnittlich auf  je  100  qkm  Fläche  =  19,46  km  (19,40  km  im  (Vorjahr). 


8.  Ban-  und  Anlagekapital. 

Es  betrug  am  Jahresschiuli  für  »lie 
Staatseisenbnhnen :  . 

das  BaulcApital  überhaapt  

fUr  1  km  mittlere  BigentamslAnge  ^ 

das  Anlagekapital   ^ 

für  1  km  Bahnlange   „ 

das  mittlere  Anlagekapital  (durch  den 

BetriebsüberschuB  zu  verzinsen)  „ 

für  1  km  mittlere  Bügentums länge  „ 


Von  dem  Anlagekapital  entfallen  auf  Fjihrbetricbsmittel  bis  Ende  1901 

—  17171Ü5ÜU.«'  (gegen  lüü  (347  367      im  Vorjahr). 

Das  größte  Anlagekapital  fUr  1  km  durchschnittliche  Eigentumslängr" 
mit  985  096  M  entfiel  auf  die  Linie  Bodenbach— Dresden  und  mit  795  175  *^ 
auf  die  Linie  Leipsig— Dresden  (mit  Großenhain — Priestewits). 

Das  Dorohsehnittskapital  für  1  km 

betrug: 

fttr  Vulispiirbfthnen  ...... 

„  Schmalspurbahnen  „ 


||        19  0  0 

'        190  1 

967  206084 

1  000  031  082 

321 192 

329449 

912779596 

946604  595 

308118 

311 518 

893988  524 

929  577  413 

297  863 

307  343 

überhaupt 


I, 


1  900 

!       190  1 

336  616 

.•UT)  ()47 

94  443 

96  962 

303  118 

311  518 

^  kjui^uo  i.y  Google 


Bei  den  tob  der  StaatSTerwaltnng  betriebenen  Priv«teieen* 
bahnenO  becmg  in  1901: 


fftr  die  Babnlinien 

Anlage- 

(Aktieo.) 

* 

!  kapital  ^ 

1      ^  1 

Baukapitftl 

Im 
ganzen 

durchsclm. 
fUr  1  km 
BahniKnge 

Zicira-Il«fehenb«rg  .  .  98,^  km  (VoUtirar) 

Zutmu— Oybia— Jonadort  14,4ä  ,  (Schmaltpur) 

|ll9BOOOo{ 

1  1600000! 

I  ! 

!0  801 688 

1  tiOUOÜU 

400808 

111034 

8.  Betriebenlittel  und  deren  Leittniigee. 
Am  Jabresschlaß  waren  bei  den  Staate-  und  Privatbahnen  an  Betriebs- 


Bütteln  yorhanden  imd 

wurden 

geleistet: 

I 

bei  d 

e  n 

Ks  waren  Toriiuu 

li  f.  u 

Staatebahneu 

Privatbahnen 
(im  Staatebatrieb) 

1900 

1901 

1900 

1901 

Stack 

1809 

1887 

11 

11 

• 

8699 

8777 

8S 

88 

Aunlil 

158806 

188791 

1  19« 

1800 

Stack 

608 

5 

6 

Oaienragtto,  bedeckte  .  . 

• 

11 174 

11218 

87 

88 

9        offene  .  .  . 

19867 

19781 

96 

96 

p          im  ganzen 

1      30  631 

m  974 

^  133 

134 

Ladefähigkeit  der  Güter- 

'  1 

wahren   

t 

1     327  188 

^35  •241 

1  235 

1250 

Stück 

i 

1Ö7  1 

Ai!l.<  r<l«'in  waren  am  Ende  des  Jahres  UIOl  noch  317  Hilfswa^en 
mit  zo^aniinen  t>(jo  Achsen  vorhanden,  deren  AnschafltiugskoBten  629  162  M 
betragen  haben» 

Auf  1  km  der  unter  Staatsverwaltnng  stehenden  Btaatseisen- 
bahnen  entfallen  dnrehscbnittUch  an  Betriebsmitteln: 


Die  26,*»  km  lange  Voüspurbahu  Altenburg— Zeitz  ist  am  1.  Januar  1896 
dwch  Ankauf  in  den  Besitz  des  kOnIgUdi  sicfaslschea  Staates  «bergegangen. 
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1900 


Lokomotiven  

Anz. 

0,43 

0,45 

•J,91  I 

3,07 

» 

56,2 

Zu^'tührer  und  Gcpückwagenactiseu  . 

V 

0,43  ! 

0,46 

•20,59  1 

20,91 

Oepiok'  u.  Gflterwagen,  Ladegewicht 

t 

108,60  I 

110,75 

1  901 


Die  AnschaftogakOBten  der  am  Ende  dea  Betriebijalireg  vorhandenen 
Betriebsmittel  der  StaataeisentMOinen  betragen  in  1901  =  186  207  414  Ji, 
für  die  Zittau— Beiobeobergsr  Bahn  &f94  298  <4»  and  fOr  die  Zittaa— 
Oybin— Jonadoffer  Bahn  257  827  M, 


Davon  entfielen 


'        bei        '  bei 

bei  deu  der  Zittau—  <lor  Zittau— 
Staatsbabnen  j  Beichenberger  Oyl>ii) -.Tnni«- 

Bahn  dotfer  Bahn 


auf  Lokomotiven  und  Tender 
R  Personenwagen  .... 
m  Gepick-  und  Güterwagen 


68835768 
86945490 
81996161 


248974 
106906 
288118 


100000 
96760 
62067 


Geleistet  wurden 


bei  den 

....    _.  ^- 

Staatabahnen 


1  900 


1  901 


< 


Frivatbalmen 
(im  Staatabeirieb) 


1000  I  1901 


a)  von  den  Lokomotiven: 
Nutlldlonictcr  

davon  Zugkilonioter .  . 
T.okomotiv-  u  Rangierkm 

b)  von  den  Waucu: 
Achskilonieter  

davon: 

l'cr^onenwaf^eu  

Ciepäckwagren  

Güterwagen  

auüerdcui  v.  d.  Postwagen 


km 


ff 

n 


33  88<>  :m 

31  050  423 
49826  076 


33  IH.^  Ji^t 
31  8-24  208 
48ä46d0jü 


301  02H 
461  761  I 


•287  261» 
264  042 
437  286 


1 122 977  799  I  1071  617 243  ji  4  879  673  ,  506200i» 


329  G33  1 97  :5<  LS  :i;)4  7 s: ;  l  698  91>ö  I  1  703  (.«2 

4it  ailf  7'oU  »1.  104  ötia  !  278  879  352  8:^0 

748 1*24  843  ^  7 1 7  107  807  !  2  !X)  1  7!XJ  '  2  \m  1 47 

26665100  264(^2700j  217  '  2688<t4 

I  L  J 
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Auf  aAmtliehen  von  der  Staatsranraltoag  betitobeneii  Bahnen 
wofdeu  (ohne  die  Banzfl|(e)  in  1901  xosammen  .960415  Zflipe  (gegen 
9M422  in  1900)  abgelassen.  Auf  1  km  d«r  dnrehsehnltlliehen  Betrlebs- 
liage  Icommen  22  224  geforderte  Züge  während  des  Jahres. 


4.  Yerkelir. 


6724447S  t      6648930»  t    19M917  1147966 

i  Ii 


9678S6a&     24 197 im  [t    m<m  \  mm 


Otter  (gegen  Pcaeht-  \ 
bsischniing)    .  .  t 

Dießetsrndwo  iegt«u  zu- 

iUck.. 

Personeokm .  ...  km  140<iO-29545  ,  ia^9ö406l 
ilnt^sefanitllleh  jede 

Penon   ,           90,»i  90,«i 

bie  Güter  Uabeu  zurück- 
geleg-t: 

Tonneukia    ....  tkm  ,1  l  75ö  7t>ä  975      i  tiüö  764  6ö9 


U%5ti87  14250365 


11^4 


11,M 


darchsehiiiulich  jede 
Tonne  Gut  .  .  .  Itm  j 

K»  lind  dabei  eingekom- 

men: 

auf  1  Person  und  km  1^ 
,1t  und  km  .  .    .  :^ 


I 


9  309  125      7  797  752 


68,0» 


2,7-^ 


.6M  - 


2,7/ 
4»W 


14,06 


14,4ü 


Dürch-ich II i( r  1  ich  knraon  auf  jrf!os  Kil 

■imntr'r  niinli-ri" 

r  Hahniän^-e: 

1 

r 

1 

1 

.  geförderte 
Personen 

«  * 

.  ,  Anitahl.  • 

3efürderte8 
1  Oätexgewichl 

»  <Jer  Zittao— Reichcnben^r  Bahn  .  . 
»    tt  Zittau — Oybiß— Jonsdorfer  Bahu 

• 

2218d 
28105 

27  764 

1. 

7  941 
14  213 

1944 

* 

1 
1 

^uj ui.uo  uy  Google 
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Nach  den  Wagenklassen  verteileu  äich  die  Keiseudeu  und  die  Ein- 
naluoeik  im  PersoneiiTerfcehr  In  1901  wie  folgti 


1 

Reisende 

dnrcbschiiittUcha 

JCiUUM 

Eb  kamen  1901 



in 

jr  rozcuien 
der  Ge- 
ttintmhl 



auf  jede 
Person 

! 

auf  Jedfls 

Personen- 
km 

Person 

»/o 

km 

bei  den  SiaaiSflitenbalmeii: 

auf  die    I»  Klasie  

M 

7,» 

78|I4 

n       n  U.   

1.4« 

32,09 

III 

64,3» 

j  0,s« 

1  10,...-. 

IV 

96,45 

0,94 

1,98 

]  17,73 

Überhaupt  .   .  . 

\  100,00 

90,8« 

bei  der  Zittau— Belehenber- 

ger  Bahn: 

19,M 

TT 

0^77 

17|in 

»  in.   

8^ 

Ol« 

Ml   1 

S,M 

14»io 

IS^ts 

0^7» 

Oy» 

1*M 

16)1« 

flberhaupt .  .  . 

100^ 

9,(r7 

14,9» 

bei  der  Zitiaii —  Oybiu — Joob- 

dorfer  Bahn: 

auf  die     I.  Kladde  ..... 

2,37 

0,55 

6,7» 

«  •  m»    »    .  •  .  »  » 

96,14 

0^ 

7,7« 

n  Hilltlr  

fl,r. 

überhaupt  .  .  . 

100,00 

0^ 

8,»  j 

7,»J 

1}  Der  Unrehschjiittsertrag  der  L  Klasse  eveebeliit  nur  unbedeatend  bftber 
als  der  der  IL  Klaaee,  weil  unter  den  Fahrkarten  L  Klasse  die  den  Dncebichnitt 
herabmindernden  Zeitfcarten  überwiegen» 
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Der  stürkste  Personeu verkehr  des  Jahres  UK)1  tid  mit  6&69  689 
Pemnen  und  4  bbß  778  ,#  Einnahme  auf  den  Monat  Juli.  Im  Güterverkehr 
iuuD  die  grOttte  beförderte  Last  mit  2 192  866  t  ond  die  grftSte  Fracht- 
cioiudime  von  6  487  425  J6  auf  den  Monat  Olttober. 

Die  Verkehrsscbwankung^  betrug  Im  Personenverkehr  44,S4%,  im 
Güterverkehr  24,54  <^/o. 

Von  den  anf  den  StmiiNl>almen  beförderten  Gütermengen  kamen: 

auf  den  hinnriivf»rkehr  •'i^Kl4^/o, 

„      P    direkten  Vorkehr  53,32  „ , 

„     „    Dnrcligaugsverkehi*  Ifii 


An  FVachteinnahmen  ergaben  sich  in  1901  (gegenüber  1900): 


dnrphM'hnittlich: 

1900 

190  1 

2,98 

2,91 

„  das  Tonnenkilometer  .  . 

1 

4,96 

1 

4,88 

Die  dureliscbnittliche  tägliche  Trauspurtleistung  der  kOuigiich 
«ichsiscben  Staatseisenbahnen  betmg: 


1 

! 

1  900 

1  90  1 

Personen  

.   .   .  Anzahl  i 

...  ^16 

184  231 
110  176 

182026 

iii.s  027 

(iöter  

t  ■■ 

> 

.    .    .  1 

09  350 
207  409 

66295 
193  866 

Die  Qesamteinnahme  für  alle  Transporte  (nach  Abxng  der  Rück- 
<*r!ftaimngen)  b«tmg: 

in  n>UI   110  044  041»  cH 

oder  durchscbaittlich  für  den  Tag        Ml  4Ul  „ 

dagegen  in  1900    115  496  447  „ 

oder  dnrclischnittlich  für  den  T^        316  429  „ 


Ueber  den  Gesamtkoblenverkehr  auf  den  sächsischen  Staats-  und 
»itverwaltetett  IVfyatbahnen  ergeben  sich  für  1901  gegenüber  1900  die 
ttschitefaendea  Zahlen: 

rar  ÜMoUlttweMn.  m  7 
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Zahl  der  hefru-dertcii  Tonnen  (Stein - 

19  0  0 
1 1  854  öl»2 

1  uo  l 

und  Br.umkohlcn'  t 

11  OüU  709 

d&vou  blitübcii  im  eii?eneii  Hahn- 

;  82,21 

auf  Steiokolileu  kaiUKn   .   .   .   .  „ 

40^94 

39,48 

Brnunkohlfn    „       .   .   .   .  ^ 

59,06 

00,52 

5.  Ff]iaii>i«]le  Ergebnisse. 

A.    S  t  a  H  t  8  e  i  8  e  n  b  u  h  u  e  n  « 

!       1 900 

1.    .  ... 

190  1 

IH2  073  938 

durchschnittiicli  auf: 
1  km  BahnlAnge.    .  . 

1  Nntaskm  

1  Wagenachskm .   .  . 

die  Aneffabe  

ilurohsflinirtlich  auf: 
I  km  Hahnläu^e .    .  . 

1  Nutzkm  

1  Wagenachskni  .   .  . 

der  ÜberHchufi  

dun?hBchnittli<'h  anf: 


n 


4:»  :^00 

;  4,042 
'  0,1  IR 

i 

I    103  891  273 

34  3r)ü 

n.Oiic. 
o,oeto 

a8098489 


1  krn  lialiul;i»jge 


1  \nt/kiii  

1  Wa^enHcbükm  .    . '  .    .    .    .  . 

In  Prozenten  de»  mittleren  Anlage- 
kapitals .   .   .       .  .   ,  /  , 


V 

n 


10!>44 

0,'>7r, 
0,020 

3,70 


43  m 

'  0,120 
103  865  203 

;  U  084 
3.184 
0/KK 

28  206734 

y  257 
0.8.'.  1 
0,026 

3,085») 


1)         N  eniiiMutii:  d»  s  \ uLiärekapitalj}  «ler  Staat8eisen(>aliueii  b(itru|j;: 
im  I.'ilir»'  l.S.l  .    .    a,iä<»o  im  .lahn-  ISHl  .    .  4,:'T% 

n        „       1871  .    .    7,07  r  r        r,       1901  .     .    3,01  „  . 

Die  liöcli}«te  Versiiisun^  brachten  das  Jahr  IKtki  mit  7,»%  und  da»  .lahr  1671 

mit  7,0?  0.». 
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Gegen  das  Voijahr  haben  sich  in  1901: 

die  Einnaliinen    ....   um   3,585  %h 

„    AttsgHbfii  ,     U.026  .,  und 

der  Lbrrselmij  „    14,760  „  vermindert. 

» 

Das  Yerhitltntfs  der  Ausgabe  zur  Hoheinnahme  betrug: 

in  1901    78,64«% 

daf^ef^en  in  1900    75,3«i  „ . 

Ton  der  Gesamteiiinabme:  |j:^_=^^-^-_-.=k=.-_^-_r==.-.^ 

«of  Personen-  und  Gepilclcverkehr  M  \    40490957   ^  39928929 

in  Prozenten   %  !       29,B68  dQi89fi 

snf  Oatenrerkehr  ',  \  m\    79442883   '    74  322  753 

in  Proasenten  •   •    ■   %  J  67,804  5(J,274 

i' 

darchM'hnittiicli  auf  l  km  Hahnlilnj?©:    "      '  ' 

iui  IVrsuiien-  und  GepÄckverkehr.    M  13(519  13  332 

,  Güterverkehr   .    .    ji         26  271  24  390 

1  -  • 

von  der  Gesamtaiiegabe:  i| 
auf  persönliche  Ausgaben.   ...   %  >;       61,978  51,^66 
,  itAchliche  Ausgaben    .   .   .'  .    „    ,        48,723  48^042 

R.   Vuu  (Irr  Staatsverwaltung-  hetri  fl»»- n  <•  T*ri  vh  f  bali  ti  nn  ; 

ZItlHU—         Zittau— Oy  bin— 
Ueiclienbi  rg  .lousdoi  t 

£sbetrttginl901  ^36^^  km)  (14,45  km) 

dif  (;<.ss,nit<'iiinahiiu-   '  riHiüTd  IH'i  i 

«iurcbschiiittlich  auf  1  km  Bahnlänge  .  »  m^ÜA  IMkiJ 

„        '      „    l  Nutzkm  .   ,   .    .  „  4,ooa  J,'"^ 

„    1  WageDSchükia  .  „  0,iio 

*e  Ausgabe  ,  1)5H  ritJTi  lao  433 

darcfasclinittlich  auf  I  km  Bahnlänge  .   „  'MMtlX  S86H 

9  „1  VVageaachskm  .  „  ü^i^a  0,ti» 

("btTM-huß   »  —  18803 

tetbaelmittlidi  auf  I  km  Bahnläufire  .  ,  —  1804,» 

„    1  WaKenarhskm   .  „  —  0,«17 

in  Proz.  den  mittleren  Aolagekapitai»  •  %  ^          —  It^^r. 

7» 
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Eb  betrag  in  1901 


Zittau — 
Reichenberg 
(26,61  km) 


'Voll 


Uli 


Zittau— Oyhiu- 
Jonstlorf 
(14,45  km) 


der  Zuschuß  

durchsehnitilic'li: 

auf  1  km  BHhiililnge.  „ 

„    1  Wagt'imihskm  „ 

in  Prozent,  des  mittlere»!  Anlagekapital»  % 

Vop  di-x  Gesamteinnahme  entfielen: 

auf  Personen-  und  Gep&ckverkehr    .   .  ,lf 

in  rrozcuton  o/^ 

auf  üüterrerkehr  M 

'in  ^oiejilen  % 

durchschnittlich  auf  1  km  JBahnlängc: 
Im  Personen-  und  Qopickvnrkehr  . 
„  (iÜterveikehT  

Ertrag  fdr  1  Personenkm  „ 

^1  Giltertonnenkm  r 


1)  74  44ti 


27f/7,7 

OßSi 

344»U<>9 

89,1  U 
4W4  588 

18  006 

18211 

6/M 


107  6-24 

24  579 
17,8» 

7448 

1706 

ll,ao 


1  901 


verletit 


getötet 


21 
12 


a 

140 


4 

32 


Es  wurden  beim  Betrieb  insgesamt: 

a)  uwvtTschuldet: 

Reisende  ' 

Bahnbeamte  und  Arbeiter  

dritte  Personen  

b)  durch  «Mgene  Schtdd  des  Betroffenen: 

Reisende  ' 

Hahnbeamt«*  uiul  Aibt-iter  

dritte  l'crsonen  

zusammen  .  .  , 
dagegen  in  1900 . 


))  Die  Zittau— Ueichenberger  Eisenbahngesellüchafl  hat  der  königlich  sftch- 

sisclicii  Stnatsregierung  für  den  Betrieb  und  die  Unterhaltung  der  Bahn  vertrags- 
niäUig  <  iiu  n  pÄngehnlhetraür  von  8<)  voin  Hundert  der  Bruttoeinnahme  zu  scablen. 
Der  Kcehnungsabechluti  der  Ue^eibchalt  weist  daher  im  Gegensatz  zu  den  vor- 
Htehenden  Angaben,  wobM  die  Ausgaben  in  der  wirklich  entstandenen  Httho  an* 
gerechnet  «ind|  (Mneii  Überschuß  von  166766  nach. 


16 

44 

192 

82 

200 

56 
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Die  koniiplleh  Blchiitcheii  Staate-  and  PrivattMÜinen  im  Jahie  )90t.  IQI 


•                7.  BMaCe. 

l'                     19  0  1 

Am  .fanfesscmnB  waren  Descnaitigt: 

Auxahl 

iu  % 

bei 

»i»r  allgemeinen  \  er  waltung  .    .    .  . 

1  (XiT  1 

17  79 

.  Station»-  und  Expeditionsdienat  . 

i         6084  1 

«  Zn^beg^leitunfifadieiist .  .... 

!         2  557  ! 

16,59 

r 

,  Zo^befOrdeningsdienet  .... 

2469  ! 

16,08 

^  «lektrotechniflcbea  Dienst  .  .  . 

0,S6 

V 

;           317  ! 

2,0$ 

1  133 

Ofiß 

• 

zuaanunen  .... 

1        15  414 

100,00 

dagegren  in  1900 

15  647 

12s  kommen  durchschnittlich  in  1901  auf  jeden  Beamten: 

de«  Streekendienates   2,148  km  GieislAnge, 

,  Znghef5Tüening8dien8t<>H  ...  19  764  Lokomotiv-  und  Rangierkm, 
„  Zughe^leitun^dienstes .   .    .   .  43S677  Wagenacbakm. 

Von  dfii  Beamten  der  Stationen  und  iliiltestellen  kommen  darci); 
ftchiiittlicit  iu  1901: 

auf  Jede»  Kilometer  Buhu  2,0  Beamte,  wie  im  Vorjahr. 


Hatt|rtergebni88e  der  Merreichischen  EisenbabnttaHitik 

fUr  das  Jahr  1900.' 


Aä»  dorn  von  dor  stati^Hschcn  Abtollan^  do»  k.  k!  öRterreiohffehen 

Kis<Mil)}iIiniiiiuisteriuins  h«'nuis«r<'^rl)«niiin  dritten  Haiidc  der  Statistik 
der  in  den  im  H«*ii'hsrrttn  vt^rtrcf  euen  K«"  nigreii'lM'n  und  Län- 
dern im  B»'lri«  l)<'  jj:<'staii<l  «  iien  Lokuni<^)tiveisenl»alinen,  umfassend 
das  Jahr  IIMM).  werden  naclistehend<^  Ang-ahen  ver<\ffentlieiit  uad  mit  den 
Bctrieb8ergcbui8s<in  des  Jahres  l8i)iH)  in  Ver^leicti  grestelit. 

Di«'  Lihi^^e  sämtlicher  Eisenbahnen  iM  tru^: 

Ende  1899  18  82«  km 

diiYOn  entllelcn  auf  Staatsluthneu  und  Privarbahnen 

Im  Staatsbetrieb  10  784   „  , 

Ende  um  Ii»  270    „  , 

davon  entfielen  auf  Staatsbahnen  und  l^ivatlialmon 

im  Staatsbetrieb  11 083 


Der  Zuwa<-Iis  beträgt  miiliin  444  lim. 

Die  Verteilung  des  Eisen babunetases  nach  Ländern  erhellt 
aus  nachstehender  übersieht: 


^)  Vergl.  Archiv  für  Ei84mbabuwesea  UMi  £>.  1V(  ff. 
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I  BnhnUnge  >:  i  Kilometer  Baha  kommt 

Im  Reichsrat          ||  (E«f '!  y  "  ; 

1  länge)  ,  !  «"t 

vertretene             \\  Eude  i  *^  <1™       -    Kinwuhm  r 


Rüoij^icht'  und  Lander 


1801»      1900  1  jggg  I   jggg  ,  i^Q^ 

\    km        km  Ji  


(>5trrr<'it  li  unter  der  Enns  . 

1  900 

195H 

10,ia 

Iü,l2 

<Mnrriicii  ob  der  tuus    .  . 

894 

895 

13,41 

13,3» 

1 

381 

38t 

18,77 

18,71« 

StticnDArk  ...... 

i 

*l 

1 

1390 

1340  \ 

16,» 

16,7  t 

• 

477 

604  ^ 

21,^  : 

WM 

1 

434 

434 

22,91 

32,9» 

KttttenlaiMl  (6Bterr.-illyr.).  . 

819 

819 

«4,w 

26/n- 

Tirol  nnd  Vorarlberg  .  .  . 

1 

m 

883 

3a,M 

88,16 

6737 

6937 

9,07 

I84t 

1867 

I2i07 

ujn 

ScUesien  (jjgterr.)  

1 

1 

375 

676  - 

8|M 

8^5 

i 

848fll 

3584 

21,90 

486 

; 

2l,'.i 

•21,48 

DtfaMtlen  

126 

12«» 

Sl,s:, 

Siuume,  Durciischuitt 

19  270  , 

.  1-V» 

I    1  401  1 369 

I     879  878 

466  466 
jl     972  '  968 

i;     767  716 

1160  1 180 

3180  Sli« 

1096  1  061 

i  im  m 

i;  1287  1396 

j'   105B  1058 

'    1  897  1  844 

1  SM  1  )V2M 

1  '•^«i  ♦  W7 


1 269       1  240 

Dif  Vf  ruc  lirun^^  m  hienittcli  wie  ün  Vorjahr  in  der  Hauplsache 
aaf  BoltiiH'u  und  (T;tli/i«'n  fMitfnllon. 

Thor  für  Erir«  'ni  i-sf  d»^s  V«  i  lvclirs  in  den  Jahren  18^9  und 
ItHÄ»  gibt  die  nacht ulgend«*  Zusammenstellung  AufschluU: 

;        1899  1900 


142,30  158,10 


Beförderte  t>crBonen: 

ini  ganzen  MUl. 

aaf  den  Staatsbalim^n  nn<l  Privat- 
bahnen im  Staatebetrieb .   .   .    „   .  E|        68,86  79,91 

Beförderte  Ottter:  iJ 

imVz*-»  MilLt  ;1       114,7*  ilö,»^ 

auf  den  Sta.itsbalinen  und  I'rivat- 
bahnen  im  Staatebetrieb  .   ...  „ 


B^triebBeiiinahinen:  ] 


3H,I4  Hy,ti9 
590,68  028,31 


im  ganzen  HUI.  Kr.O  ij 

bei  den  Staatsbahneii  und  lYi-  >] 
vatbahnen  im  Staatebetrieb      ^       '       241,5(i  '2öH,ib 

>)  1  Krone  =  >/«  Oulden  der  bisherigen  dsterreichiscbeo  W&brang  oder 
=  <M»  ,K  der  deutschen  Reichs wAhrung. 
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Betriebf»einnahmeu  ftlr  1  km  Bahn: 

im  ganzen  Kronen 

bei  den  Staatsbahnen  und  Pri- 
vatbalinen  Im  Staatabetrieb  „ 

Hi*'n  oii  »-ntfallon  aiirTraiispurteiimahiaen: 
aus  dem  l'ürsüuenvcrkehr: 
im  ganzen  MilL  Kr. 

bei  den  Staatsl)ahnen  nnd  Pri 
vatbahnen  im  Staatsbetrieb  , 
aus  dem  Gfiterverkehr: 

im  ganzen   „ 

bei  den  Staatsbahnen  und  Pri- 
vatbalmen  im  Staatsbetrieb 


1899 

1900 

52386 

32955 

23034 

23233 

I. 


145,18 
66,90 

434,76 
168,66 


15:>,7ä 
457,50 

r 

177,49 


Dif*   Liing^e  der  Lokalbahn«' ti   und  deivn  Verteilung  ani' die  ein- 
zelnen linder  ergibt  sicti  aus  nachstehender  Übersicht: 


Lftnge  der  Lokaibulineo 


Im  Befehsrat 

vertn^tene 


im  gaiuten 


hierron  im  hivrvoii  im 

SfeMtMif«Dtiim  '  PrivateiceBtum 


RoDigreicbe  und  Länder 

1900 

lä9«j 

1900 

1899  • 

1900 

1 

1 

Kilometer 

Osterreich  unter  der  Enns  . 

j  466 

515 

109 

109 

1 

'  847 

406 

Österreich  ob  der  Eons  .  . 

988 

2 

•     982  , 

281 

176 

178 

176  • 

176 

1  894 

844 

90 

19 

804 

895 

Kärnten  

1  59 

87 

5» 

«7 

Kinin  

j  167 

167 

23 

93 

144 

144 

Kustieiilunu  i,i'>uti  .-illyr.)  •  . 

t  Itt 



10 

19 

Tirol  und  Vornrlberg  .   .  . 

m 

119  , 

•  139 

;  1642 

1842 

156 

165 

1487 

1687 

846 

870 

78 

77 

,     767  , 

793 

Schlesien  (9sterr.)  .... 

1  906 

906 

69 

68 

!  186 

1S6 

967 

968 

254 

254 

683 

709 

i 

840 

31 

31 

800 

809 

Dalnnitien  

6  II  6 

6 

1 

1 

Summe 

6980 

69fi9 

!  727 

727 

 r 

4868 

693ä 
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Hiemach  ist  bei  den  Lokalbahnen  eine  Vennehrann^  um  379  km  ein- 
iretreten»  die  ganz  aut'  die  Priratnnternehmang  entfftHt. 

Ton  den  Ende  1900  vorhandeiieii  Lokalbahnen  im  Privateigen- 
tnm  iD  der  Lftnge  von  5  232  km  fand  bei  2  260  km  eine  finanzielle 
BMeilignug  des  Staates,  der  Landesfonds  und  der  Interessenten 
ftatt.  Das  gesamte  Aktien*  und  Prioritfttenkapitat  dieser  2  260  km  betrog 
^669  800  Kronen. 

Hieran  waren  beteiligt: 

der  Staat  mit   27  11 H  IXJ()  Kronen, 

die  Landesfonds  mit .......  13  883  800      „  , 

die  Interessenten  mit   i  >2i;i;(Ht  , 


zusammen  mit    83  269  400  Kronen. 

Die  verlorenen  BeitrSge  sind  liierbei  nicht  berücksichtigt. 

Die  GesamtUlnge  der  Doppelgleise  betrug  Ende  1899  2  740  km, 
1900  2770  km. 

Von  der  Gesamtlänge  aller  Bahnen  entfielen  auf: 


18  9  9  1900 

■ 

K  ilometer 


Eii*eubahuen  mit  Reibunp>betrieb    .    .  . 
^           ^    Zahnstangenbetrieb  .  . 
„   gemischtem  Betrieb  .  . 
IHkinpfttraAenluihiien  ^   .   .  .  .  v  .  . 

18  596 

i  " 

68 
145 

19  042 
17 
T7 
134 

zusammen 

) 

18826 

i  18186 
640 

19270 

18562 
708 

zusammen 

!  18826 

19  270 

Von  den   achmalspurtgen    Eibeubahnen  !| 

hatten:  i! 

eine  Spurweite  von  1,106  m    .  .  .  .  I 
„     1,000  „.   .  . 

»     0,760  „     .    .    .    .  |. 


1» 
1» 


28 
39 

573 


28 
48 

632 
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lOB      Haupt&i'gebuUhc  der  üsU)rireichiiH:heii  LibeubaluMiaiiütik  für  lUUO. 

Da-^  HiiliiHift/.  vertrilt»'  sich  EutN-  lf»0()  unttT  löi»  von»f hi«  .l.-üe 
li<MU«'r  t,lK5»U  :  und  zwar  ö  Staatsverwaltunjj^cii   Hif*  ösf«»nvicln>  Im-. 

di«'  baytTiKchc,  die  preuBisciH  .  die  sfichsiscli«'  Sta<<ii>\ i  i  waltiing  und  di« 
bi»ijiiii»cli-herzegowini8chc  I^ude6n.'g;iei'ung)  und  auf  147  private  Beöii/.er. 

Das  verwundete  Anlagekapital  der  ÖBterreicbischen  EUenbaluien 
betrag 

l  8  U  9  1  9  0 1> 

Kronen 

a)  für  Staatsbahnen  und  Privatbahnen  im   — ^    .  ^ 

Staatsbetrieb  :  2447  740988    2  510  926  810 

für  Staatslmlnifii   im  fremden  Staat«- 

»x-triel   7  8^iil  G3Ü  .         7  837  sU) 

ftti'  ÖtaatKbahnen  im  Piivaibetrieb 


a)  zusumiuen      •2  45üä8U(il8  Ü24  704  150 

Hiervon  entfleicn: 

für  Erwerbung  von  Prfvatbahnen  .  .  1  7B1  85»  720  ;  1  781  85H  :iO-> 
fBLr  Staati^eisenhahnlmu  und  naciiträg- 

liehe  Aufwendungen   |     61H  7iü  898  '  742  lllü  848 

zusammen  wie  v«»r      2  45Ö5HUU18  2  524  704 

naf  1  km  Bahnlange   '}         aoO  130  a05  797 

b)  für  die  vom  Staate  auf  Keehnuuff  der 

Eigentümer  betriebenen  Lokalbahnen  1    HÖH  4^  606  420  488  :>r»8 

für  Privatbahnen  Jm  Privatbetrieb  •  .  ;  H  113SKN}684  :  3348  546  426 

b)  zuaammen  \  »  470  891  290  3  769  084  984 

Hiervon  entflel«n: 
rtUl'.Bau  und  Kiiiricliuuif^  «I»  r  Halm  und 

Bei»obHtfuug  der  Betriebsmittel    .    .  i  2  7Ö8  3ia.'>14  2  851^21140 

aüf  Kar&verlust  .   .   .   .   .          .  '.     719  492018  875  481912 

auf  sonstige  Anlagen   ;      42  585  758  ^  42  231  932 

zusammen  wie  vor     3  470  391  290  3  769  034  984 

auf  1  km  iiauiaufi;«'   ■           H.HkuöO  345  902 

«   .  "  •■  :_  

Summe  a)  und  b)      5  925  97UN)8  6  293  791)184 
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Stand  der  Betriebsinitiel: 


Brxf  ichnung 


im 

Staatsbetrieb 


Kiftenbahneii 


im  ^1 
Privatbetrieb  ' 


1899 


amroen 


.  1900  jt  1899  .  1900  ||    1899  1 


t  II  (• 


900 


-ij.'en«'  Lokomotiveu 
davDii : 

vollRpurig .... 

»chmalspurig'    .  . 

Zahnrad  .... 

ffir  dM  km  Betriebs 

ttn«e  

in  Verweiidung  ^VfVtan 

»l«»e  Loiiomotiven 
eigene  Tf5inltT  .  . 
eigene  ScbncepHüge 
ciit^nt',  I'crFonenwagen 

Ijivou  scliiiiHlspurig 

tm  da«  km  Bctrieb»- 
linge  

in  Y(;rwf.ndang  g^est.m- 
denp  Por-soneuwagen 
figeno  Postwai^en  .  . 

«Hscae  LMtwagen  .  . 

<1avon: 
•^•htnalspurig  ,  ,  . 
'«•päckwageii  .  .  . 
;*edeckteGaterwagen 
offene  OütPTwagen  . 
för  da«  kiü  Betriebi»- 


.1 


"teil*  bistiragcn  .  •  • 


25ia 

12 


5  701 
857 
43668 

1275 
17  903 
24466 

8^ 

46  6U 


2617 

y 

2578  I 
32 
12  I 

O^n 


2640 

2  r>76 
39 
95 

Ayas 


2746 

2670 
60 
26 


0,91 


Ö1Ö8 

'>  04Ö 
71 
37 


OrM 

5906 
876 


0,10 

5  536 
244 


46884  1  604S7 


1 


1  377 
lÖ  107 
26900 

4,u 

48339 


Ii 


1  229 
22307 
45  901 

76  492 


0,;o 

6G37 
24'> 
71684 

.  1  277 
23215 
47  192 

78630 


ll 


1 1  237 
601 
118100 

1)0 1 
2  .">04 
40210 
70366 

G,ui 
122  106 


6368 

.'»24;i 
82 
38 

0,» 


2514 

2618 

263H 

2746 

5  ir^ 

5  364 

202H 

2  106 

9086 

2170  ' 

4  114 

4-276 

2»">  , 

166 

173 

1!M) 

199 

5668 

6906  1 

6477 

6607  . 

11  165 

11  512 

227 

257 

11542 
»120 
118068 

2  654 
41  3-22 
74  002 

6.» 

126  mi» 


Hiernach  ist  folgende  Vt;rmHl]ruii^  l»<'i  *\t'ii  r»t5tiici'*miueln  oing:Hi- 
f'ien:  210  Lokoj|j|Otiveii,  l,G2,  Tender,  iU7  Per!>oiiviiwa|jreii,  1»  l^oetwageii. 
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Die  Hescliaffuugskosren  betrugen  im 
Durchschnitt: 

für  eine  I^komotlve  Kronen 

„   einen  Personenwaffeii    .   .  . 

^       „     Jjii>t  wagen  


1699 


1  900 


n 


61782 

10  308 

a  HÖH 


61  730 

10019 


Die  Leistungen  der  Betriebsmittel  betrogen  bei  den  Elisen« 
bahnen: 


B^'xel  chnung 


Oefuhrene  Zfige  .  .  . 

Lokomotiven: 
Kutskiloineter: 
überhaupt .  .  MUL 


im 

Staatsbetrieb 
1699  '  1900 


i: 


IUI 


116673811984071 


f^Tatbeirieb 
1699  j  1900 


ansammen 


1 S61 644 1 1618  904 


67,0 


f — 
1699 


190» 


S466S67  I  200227$ 


66,» 


71,7  ,  18M 


14$^ 


NUf  dteLokemotive  \     26646     27097|j    96060     26968li     96296  |  27269 


Toimeokilometer: 
Nettogewicht:  j' 

im  ganzen  .  Mill.  4720^t 
auf  1 1cm  Betriebs-  Ij 

i 

mn^<>  .   .  .  .  jj  460024 

Briittolast: 


4646,1 
486047 


6860,«  I  6790,1 
810926.  846787 


I  ■ 

.  I 

!  11089^    ;  11565^1 

I  ' 

j    004961  006867 


im  gim/cn  .  Mill.    13  454,8  1  14470,.*»  i  17  285,»  :  18518,^     30740,7    '  a2994,s 


aufllvm Betriebs-  , 
länge  :  1282UU2 

PersonenwagenadiH'  |[ 

kilometcr: 
überhaupt  .   .  Mill.  i  486,1 
aul'  1  km  Betriebs« 

läuge  46574 

i 

Lsatwageuachskllo- 

meter: 


überhaupt .   .  MilU 
auf  1  km  Betriebs- 
länge  


602  772  jj2  203  801 ;  2  330  591 


1676  937     1  731  31b 


606,0 


46  46B 


d26Hi 


560^  Ii    I0i%i    «  1058,0 


67  104      70 151 


55  704  I      55  7(n2 


1846^11  2866,*  •  282M  !i    4064,8    \  4867,0 


1696»« 


1619541    166121ii  801 679 1   317  4801     221794  229214 


I 


Gegen  da.s  Vorialir  sind  hiernacli  mehr  gefalinn  worden:  i;t«ilH)8 
Züg«>,  7»i  Millionen  Lokomotivnutzkilometer,  475,5  Millionen  Lokomotiv* 
tonnenkilometer  (Nettogewicht),  2253,9  MiUlonen  Lokomotivtonnenkilometer 
(Brattolaat),  40,5  Millionen  Personenwagenachskilometer  und  S02,4  Millionen 
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litt»twageiiach8kilometer.  Auf  ein  Kilometer  Betriebslänge  berechnet»  baben 
die  Leistungen  der  Betriebsmittel,  mit  AasnaUnie  der  Pei'sonenwagoOt 
deren  Leinongien  fast  lUTerHndeit  geblieben  sind,  ebenfalls  eine  Steige- 
nmg  «rfUiren.  Sie  betrflgt  z.B.  anf  1  km'BetriebsUbige  54881  Lokomotiv- 
tonnenkilometer  (Brnttolast)  nnd  7  420  Lastwagenachskflometer. 

An  ErhaltnngB-  und  Umgestaltangskosten  der  Fahrbetriebsmittel 
wurden  reransgabt  im  Durchschnitt 


fiir  eine  Lokomotive  Kronen  i! 

„    n   Personenwagenaehse .  .     ^  || 

«  ,  Postwagenaebse  .  .  .  ^  j 
.    j,   Lastwagenachse    .  .  .  « 


1899 

3  874 
268 
184 
56 


19  0  0 


Ober  den  Personen-  and  Öttterverkebr  sind 

Zahlen  von  Interesse: 


4  225 
SOI 
184 
62 

nachstehende 


fieseicbnang 


im 

StaAtBbetrieb 
1809  !  1900 


Eisenbahnen 

PrivatlMitrieb 


susammen 


1890     1900  H  1899 


1000 


Beförderte  Personen  . 

gefahrene  Personen- 

Ivilometer  .  .  Mill. 
■iiiciischnittllcb  hat 
jfder  Heisende  zu- 
rückgelegt   .  km 

TOD  den  bewegton 
FUtseB  waren 
darekschaLttilGh 
beieiat  ...  % 

BeiMaries  Oepick  t 

giefaluene  Tonnen- 
kiknoeter  .  .  MUl. 

B«QidaiteQ«Cer.  t 

WGrderle  Tennen- 
UloDieter  .  .  MRl 

befördertes  Qfltetge- 
wieht  in  Prozenten 
^i.r  TrHgmhigkeit 
der  Guterwagen  %  \ 


68  867  009 J9  91 1  799i{78  999  280  78  Ibü  500,  142  290  989|lfi6  09»  308^ 


2877^  ,  3661,0  .  9&16»t  2032,4 


8^»  ;      32^  -1  84,0» 


83,» 


96,M  I      96,si  r|  ^  96,17 


70966|     88190^    1997011  137010| 


9^1 
86067881 


9j> 


I 

4689^     4080^  ! 


49^  1  46,Srt 


9,& 


9,« 


89  666  4ie!f}8  454  £89,79  369  606 

1 


6148,t  6466,0 


4888,7  ;  5194,» 


34,3» 


32,'«« 


96,»  I  96,ss 

3afi74B|  210  30(^ 

I 

18,«  I  19,t 

1146111iaojll8fl6202l 

I 

10677,«  '  11138,» 

I 


47,»« 


47,^1  i; 


46,»8 


46,*^ 
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Hnuptergebnfsse  der  dsterrelcfaltcben  EtseabahnstatiBtfk  fllr  1900. 


Die  VerkebnuEunAhme  im  Jabre  1^00  gegenüber  dem  Vorjabr  be- 
tragt: 1&  802  009  beförderte  Personen,  B00,8  Millionen  Personenkilometer, 
7  454  t  Geplick,  0,5  MiUionen  Totineiikilometer,  4  440  101  t  GHIter.  450^« 

Millionen  Tonn<tnkilonietor.  Dif' bedeutendo  Verkehrestxiii^cnuig  im  Per- 
sonen verknlir  iisi,  wi«'  im  Vorjahr,  nicht  allein  auf  die  Eröffnunfr  neuer 
Linii-n.  s<)n<l»TJi  .uu-h  ;int'  eine  allgemeine  Verkehrszunahme  der  hesto- 
houdi'ii  Ljnii'it  zurü«'kzntülii  <  n.  Auf  da»  Kilometer  Betriebsläng-e  berechnet, 
ist  -'»wohl  tU'i  l*rr!<«'Tit  ii\ »•rk<  lir  ;ils  auch  dor  TiiUrrverkelir  g'estief^on; 
dif  Zuiiahiue  bei  ift/tcnMu  ire^icn  'bt-^  Vorjahr  licträ^rt  bfi  sHnitlichen 
liahiicn  r  CJftter  und  1  HiH)  T<  üiiH  ukili  iiiietcr.  Im  \'<u"jalir  wiir  dajSfe;^«*n 
äut"  das  KilniiM-tor  Betrir-bslän^i-  tuue  AbnaiiiiKj  vua  71  t  Güter  und  12  •'<».'*, 
Tiiiintiikiluuu  tt r  zu  verzeichnen  {jfcwesen.  Wie  Ijereits  oh»  a  orwähiii. 
ist  auch  bei  d«Mi  Leistungen  der  Betriebsmittel  auf  1  km  Betrieb^ilän«Je 
im  Jahre  lÖOO  y:<'}J:en  da»  Vorjabr  eine  Steigerung*  eingetreten. 

f^I>rr  dl«'  aufgclauft'uen  Einnahmen  und  Aasgnben  bietet  die 
iuiL'he»tchL'nde  Tabidle  eine  eingehende  Übersicht: 

I  Eisenbahnen 

4 

*  '  '       •■  "  

im         I  im 
Staatsbetrieb  Privatbetrieb 


1899 

1900 

.  1809 

1000 

!1 
«' 

Betriebseinnahmen:  '' 

! 

1' 

'  7 

268,1 

352,0 

860.» 

696^ 

628^ 

für  1  km  Betrlebitlftnge  .  Kronen 

23084 

28988 

1  44890 

46549 

32886 

3399S 

bieronler:  1 

* 

aiis  dem  PersoncDTerkcbr: 

■ 

Überhaupt  Mill.  Kr. 

66,9 

72,9 

'  79,0 

146,9  ^ 
7984 

155,9 

für  1  km  Betriebslinge  Kronen 

684S 

6668 

1  10198 

t 

• 

10671 

8240 

aus  dem  Gfitorrerkehr: 

j 

r 

16M 

177,5 

!  266,9 

467,& 

für  1  km  BetriebülKoge  Kronen 

16073 

16976 

1  88968  ; 

86268 

[23724  1 

24012 

BetriebgauMgaben: 

i 

1 

im  ganzen  Mill.  Kr. 

179/5 

203,t 

1  207,s 

.  ..80»<» 

cij^eDtlieht!  Botrit^bsausgaben: 

: 

1 

1 

t' 

153,6 

173,s 

I75.t, 

31.V' 

349,» 

für  1  km  BeiriebslUngc  Kronen 

U6:-J0 

15  G42 

;*»324 

22  098  , 

17  070 

18  334 

besondere  Ausgaben: 

i 

überhaupt  .....  Mill.  Kr. 

74,«' 

77,» 

für  l  km  Bi'Uielislänge  Kronen 

■2  492 

2  635 

G(»88 

ü  U55 

4  032 

4061 

f 

•  's 
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Haupteif^bnisse  der  österrefdiischeti  Elsenbahnetalistik  für  1900.  lil 


Eisenbabnen 


im 


im 


suaammeii 


Stautäbecrieb  i  Frivaibetritib  , 
1090  :  1900  I  1800      1900     1890  190O 

 •  i  1  II  ;  


Von  den  eigentliciie»  Betriebsaus-  [ 
pibcn  entfallen  anf: 

Ail^emeiiii!  Verwaltung  .   .   .  % 


Ii 


1.« 


1,16 


4,11 


6abnAtt(>«ichi  u.  Bahnerhtiltun^  „  ,  2&.a4  25,4»  20^&  20,59  23,ti  23,u3 
^HiehiK*  und  kommerzielleu  >  '  -  1  • 

Diean  ,  |i   88i«  '    86,u .    48,9t     48,80  ['   40|W  '  80,» 


Zvgfördemnga-  o.  Weikstfttteii- 

äfu$i  


86,7»  ;    87,»  I    80^t  j    81,»o  j, '  88,T4  j  84,4» 


•usammeu  %  !;  100,on     100,M)     100,w     lOO,«'     100^  100,oo 


Die  aigratlichon  Betriebsan»-  i| 
gabanbetngmtDPnMeniflii      i>         .  ' 

der  Betriebselniiabnieii  .  .  ,  !>  68,»»  ,    67,»  |    45,»     47,4t  >■  68,n  66)« 


IMe  Angaben  über  den  erzielten  Üetriebsertrag  enthält  die  folgende 
ZQddmme  iiäteil  uiig : 


Betrtebiorlraff 


im 

Staatsbetrieb 


■1 


1899      1900  II 


Kisenbahuen 
Im 

PrlTatbetrleb  ' 

lt59i^  19U0 


auaammun 
189»  1900 


BMrtebtQbemchnß:  \ 

i«  glitten  ...  Kr.  ;  880e060B|84851848j|l9069UOo|l94aBI»tf 

MfllunBelriftba-  i'  ' 

Hage  .  .  .  .  „  8896'  l&aii'     94666  94451 

ioPmenteo  He«  -  ! 

▼erweadeteii 

Anlagekapital«  %  ,  8,i4    i  S,»6    ;    6,ia  5,«o 

B«tri^)firehiertrag:  [ 
Imgamen.  .  .  Kr.  .68  370 (^166469  30el>144888?54| 146171688 

«nfl  km  Betriebs-  ! 

liBgtt  .  .  .  .  ,  6043;  5089;,     18478  18 

^  IVoaaoten  des  > 

venrandeten  i 

Anlagekapital!  %  '  %$9    \  4.» 


980751 79997»  687  988 
15816  14691 

4)74  4,43 

908806709,909640996 
11 862  10688 


3,si 


3,tt 
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Liüciibaliaua 


Bctriebüertrag 


im 

StMtsbetrieb 


im 

Privatbetrieb 


BUsammen 

1898       19U0  il  1899  i   1900       1899    ,  1900 


Dem  Beti  iebsreiuur  irag 


'I 


treten nodihiiisa  Kj.  ]  6 IM» 066 ! 5 807 996 1 58 068 97S|66 968 167.'  Ö7668688j  «2966165 

hieranlers  !           '  i 

Übertrair  *»»  dem  ![          ;           ;  | 

Vorjahr  .  .  .Kr.  .    199666'     70 744 1:16 644 476j 18 139060;  16844184;  18068306 

ZTiM-hüs8e   aus  den 

Stuat^^kaHBcn  .Kr.  —                    1624095  1  521 096 f   15^005  1524096 

Krfordernisse       aiiH  r  ' 

dem  Titel  der  »taat*  |             !             .            ;  il 

UehenOaFMitleKr.  18  044828:8067  788  ^  8864670  87608421  6400498  6796676 

I  •  ;< 

•  Das  finansielle  Ergebnis  der  Österreichischen  Eisenbahnen  im  Jahre 
1900  ist  biemacb  bei  einem  Zuwachs  von  444  km  gegen  das  Voijahr  sowohl 
an  sich  als  auf  1  km  Betriebslftnge  und  In  Prozenten  des  Terwendeten 
Anlagelustpitala  berechnet  wiederum  ein  ungünstiges;  die  Verslnsung  des 

Anlagekapitals  ist  in  den  letsten  3  Jahren  von  3,70  auf  3,5i  und  3,S2*'/o 
gefallen;  die  Erfordeniisse  nns  dem  Titel  der  stjiatlichen  Garantie  sind 
im  Jahre  1900  gegen  das  Voijabr  weiter  um  6,07  %  gestiegen. 

Die  vom  Staate  den  Bahnen  gewährten  Garantieleistungen  sowie 
die  tatsachlich  in  Ansprach  genommenen  VorschQsse  sind  in  folgender 
Tabelle  dargestellt: 


■ 

1 
1 

i   

Priva  tbahnen 

Staatliche  jj 

!•  .   

Privatbetrieb 

zusammen 

j 

1  1899 

1900  . 

189» 

1900 

1 

1899  1000 

1 

JJirig:»^  fii^r  garantierten 

■ 

1 

r 

1» 

( 

Bahnstrecken     .  km 

892 

98Ö- 

2  741 

Garanti«'rt»'S 

Kein('rtrilg:iii!* 

Kronen  *  in  ( i nid.  Silber'' 

!H  449  018  13  49U;il<; 

Noten;    i  im  H24  S  971*  IKJ     l  «13  ItiO     1  6Ha  mH     4  t<02  4tW    5  G12  lÖ4 


Rohcrtrftgnis 
Kronen  (In Quid.  Silber) 
-     («     „  Noten) 


—     I  89866078  39 268 078  ;  89 268 078  89968078 


Digitized  by  Google 
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Privatbahnen 

8Uatliehe 
Garantie 

im 

Staatsbetrieb 

im 

PrfTatbetrieb 

suaammen 

1899 

1  900 

1899 

1900 

18  5)0    '  1900 

WtrkHch  in  Anspruch 

1 

g^eoommeae  Vor- 
«ehflsfle: 

1 

j 

in  Jahre 

1 

Kroan  (|nGiiild.8Uber) 

SO190OB 

1977962 

1 

301966B|  19779B8 
4646aOB|  5117660 

•    («     9  Nolm) 

S0B89n 

S865618 

1861816 

1781966 

bis  Efide  des  Jahres 

Kronen  (m  Gold.  Silber) 

!  76  158  702 

76iM4  147 

76  16;^  702  7b  'Mi  147 

9    (p     m  Koten) 

6086886 

9886618 

61 775 128168683  087 

! 

67811 964 173928680 

SM  der 

EroeaerungafoncU  Kr. 

907  104 

mi  196 

8  »87  286 

8  168666 

0  384  30<»    9  184  861 

Resenrefouds  .  •  «  | 

4321  140 

Ö342  4ö9| 

,66  301  äl4,  65  »60  4231 

1        i  i 

70  622  454 170  702  882 

AiiB8«rdem  besteht  eine  Gfarantle  fltr  Verziiismii^  und  Til8:iuig  des 
Anfgebnehten  Anlagekapitals  mit  6  788602  Francs  in  Oold. 

Die  Ansahl  der  bei  sftmtUehen  Osterreicblsehen  Eisenbahnen  An- 
seatellten  (Beamte,  ünterbeamte,  weibliche  Bedienstete  und 
Diener)  beiiirerte  sich  im  Jahre  1899  anf  81 172,  im  Jahre  1900  auf 
UM.  Arbeiter  Im  Tagelohn  waren  im  Jahresdnrchsehnltt  beschäftigt: 
1609  101  657,  1900  III  124.  An  BesoldungeD,  Löhnen  and  sonstigen 
Basttgen  worden  im  ganzen  gezahlt:  1899  215  585  382,  1900  280  609  644 
Kronen,   Hiervon  entfielen 


1  1899 

1  900 

.  Kronen 

Pl47  168  422 

157  595  448 

n   ^  Arbeiter  im  Tagelohn  . 

it 

1    68416  910 

73014  196 

Die  folgende  ZnsammensteUnng  enthalt  eine  Übersiebt  aber  die 
Aagastellten,  getrennt  naoh  Beamten,  Unterbeamten,  weibliehen  Be- 
^Matteten  and  Dlenem,  sowie  über  die  Arbeiter  im  Tagelohn  nnd  deren 
▼«nsifamg^  anf  die  im  Staats-  und  PriTatbetrIeb  befindlichen  Bisenbahnen, 
ferner  aaeh  die  Angaben  (Iber  die  besahlten  Besoldungen  nnd  Lohne! 

ArUt  fir  BlMMaw«Ma.  ma  8 
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114      AaaptorgoboiHäe  dar  ötterreichiaeli^n  ^ii«Bb«hnftt«fei«klk 


für  .1900. 


il  Eiseubabneii 


BezeichnuRg 

Siuttbelrieb 

.  im 
Privatbetrieb 

xuBammen 

1900 

1  1899 

1  1000 

1899 

1  1900 

PersLtuulsiiiud: 
An;i:estellte: 
ocamte  .   .   .  Ans. 
Unterbeamte .  , 
bliebe  Be- 
dienstete  .  » 
Dtoner  •  >  .  n 

Arbeiter  Im  Ta- 

gdoha  .  .  .  a 

1 

1  dü39 
1  5929 

e88 

84666 
46883 

6  338 

B04 
84787 

61144 

'        5  243 
1 

\  189B 
96740 

{  64786 

1  10403 
5  861 

1804 
S79B0 

60960 

17  699 
11 172 

1966 
60886 

101607 

18719 
12181 

1886 
62087 

111194 

itfitamiiiflti* 
ttberhAOpl.  .  .  Ans. 
für  1  km  Be- 
triebfünge.  • 
Betoldnngen,  Löhne  u- 
andere  BesOge: 
An^stellte: 
tSeamte  .   .   .  Kr. 
ITnterbeamte .  „ 
weibliche  Be-  | 

«iienstete  . 
Diener  .   .   .  ^ 

Arbeiter  im  Ta- 
gelobn  ...» 

1 

t 

1 

1 

96064 
ftie 

•23  mbS6 
1034&688 

.•>4-J  182 
35286210  ^ 

28539474 

101060 

25  422  731 
11 186  780  1 

624  43-2 
37  576555  , 

29971562 

96778 
1^ 

U  m  630 
11559  773 

477  9:^ 
34  365576 

1 

.  39877  436  , 

104878 

18,M 

33  059  850 
18192286 

572599  ; 
36061  215  j 

43  042  634 

198890 
lO^tt 

54  591  166 
21905410 

1  Ü2UUGÜ 
69651786 

1  68416910 

906987 
10,«i 

58  482  .'ifil 
24378066 

1  097(131 
78637  770 

73  014  l'J6 

MHWlliMllll^U  • 

Überhaupt.  .   .  Kr. 

für   1  km  ße- 
triebaUlBge  .  . 

In  Proienten  der  ei- 
gentUcbenBetrlebe- 
aosgaben  .  .  % 

1  1 
97  912  990 

1 
1 

r  0886 
68^79 

1 

1 

104tiÖlü60 
0421 

60,11 

1 

117  672342 
15008 

78,97 

1 

125  928584  , 

f 

168481 
71,n 

1 

215585  332 
11760 

68^ 

230  609  644 
12100 

66,«o 

li9  Vergleich  zum  Jahre  1899  erhöhte  aich  die  Anzahl  der  Ang-e- 
stellten  ppd  der  Arbeiter  im  Ta^Iohn  im  ganien  tun  6,79%;  Anzahl 
der  Angestellten  allein  weist  eine  Zunahme  am  4,08  %  aof  (Staatabetrieb 
1,58%,  FriTatbetrieb  6,950/0}. 
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116      UauptergieliBiM«  d«r  «tftenrttieliUeii«n  EiwnbaluitUtiiKik  für  1900. 


Auf  (las  Kilometer  Betrieb-l  lu;^!  berecbnct,  «.r^ibt  sich  ^egcn  das 
Jahr  1899  folgende  Za-  oder  Abnahme  bei  sämtlichen  Bediensteten: 

Antahl  BesOge 

Staatobetrieb  —  Oj»%       +  0^1% 

Privatbahnen  +  6,96  „        +  5,64  ^ 

8Amt]iche  Bahnen  +  2,76  „        +  2,80  „ . 

wahrend  die  ZnnAhme  der  gesamten  Bettiebalflnge  der  Osterreichi- 
Bchen  Eisenbahnen  von  1899  auf  1900  2,48  'Vo  atumachte,  betrag  die  Stei- 
gerung im  Personalstand  6,79%  tuid  in  den  Bezügen  des  Personals 

6,97  Vo- 

Die  für  das  l¥rsonal  bestehenden  Wohlfahrtseinrichtungen  (mit 
Ausnahme  der  Unfall versicliening)  werden  nach  3  Ilauptgruppen  ge- 
gliedert, und  zwar  in  Pensiuiiü  ,  Kranken  und  sonstige  Ilumanitäts- 
kassen.  Unter  den  Hunianitätskassen  sind  hauptsächlich  die  noch  be- 
stehenden alten  K  r  uikcnkas^*  n  (KrankenfoudH),  die  Sterbe-  und  Hnler- 
sttttzungskassen  (Unterstützungsfoiids),  die  Bergbau-Bruderladen  (.Kuapp- 
schafts  Braderladen)  und  die  Unifonuierungskassen  begriffen. 

Der  VermOgensstand  nnd  die  durchschnittliche  Mit- 
gliederzahl  dieser  Kassen  sind  ans  nachstehender 'Obersicht  xa 
entnehmen: 


Eisenbahnen 

Beseichnung 

im 

1  Staatsbetrieb 

\  im 
Privatbetrieb 

snsamnea 

1  1899 

1900 

1899  1900 

1899 

1900 

PenslonskiiSBea: 

1  ^ 

2 

98|  94 

95 

96 

Einnahmen  .  .  Kr. 

'  8196710 

9070796 

19906889 119806686 

90406609 

21 877681 

Ausgaben .   .   .  „ 

6  177  046 

0  889  830 

10348  032  10  521006 

1 10  626  278 

■ 

17  41t  420 

VermögensstHnd 

Kndedes  Jahrii.«»  ^ 

1 

47  238048  14U  419  02»i, 

03  lt%b6m  65  470057 

f 

, I 10423428 

n48**ii0b.i 

Krankenkassen: 

1 

1 

1  . 

k 

1 

1 

1 

91  91 
9177  498  9816606 
9179888  '  9999967 

99 

29 

Einnahmen  .  .  Kr. 

9948176 

9496611 

4495674 

4813119 

Ausgaben.  .  .  „ 

9110790 

9694741 

4991198 

4664.708 

VermSgensstand 

Ende  des  Jahres  . 

1641904 

1 

1646074| 

9499066  <  9615697 

1 

4040960 

4 168671 
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Eisenbahnen 


Bei«ic]innng 

1 

im 

Staatabetileb 

im 

Privattietrieb 

xasammeii 

1899 

1900 

1899  1  1900 

1899 

1900 

Sooft; ?e  HanuuüUUB* 

kmM  

BnabnMD  .  .  Kr. 

Ausgaben.  .  .  , 

Vermöf^oimstand 
EkidedesJabreB  ^ 

u 

316740 
379089 

2362274 

10 

8B6919 
810889 

2  376S67 

1 

16  18 
1606118  1  784886 
1787448  1179480 

1  9  504  454 1 10066  34M)^ 

26 

1984806 
2018468 

118Ö4>728 

26 

9089806 
1488106 

12443-^27 

Im  ganzen  bezifferte  sich  das  Ver-  ![ 
mögen  g&mtlicher  angegebeaen  Kassen 

im  Staatsbetrieb  Kronen 

,  Privatbetrieb   „ 

zosammen  . 


1899 


61  131  526 

7'  IRS  800 


1  900 

53  438  967 

7S0r)i>  (H  l 


126  320416 


131  491  581 


Der  VemiOgensetand  der  Kassen  erftUir  gegen  1899  folgende  Za* 


aahae  in  Prosenten: 

Staatsbetrieb 
Privatbetrieb  . 


Sonstige 

Pensionskasseu  Krankenkassen  UuniHnitätskassen 
.    .    +4,62                +6,61  +1,06 
.    .    +3,62  f  0,66  .  +5,91 

»ämtliche  Eisenbahnen     +  4,04  +  2,93  +  4,96. 

Die  Geeamtsahl  der  in  den  Jahren  1880  nnd  1900  vorgekommenen 
Unfilie  ist  ans  folgender  ZnsammensteUuig  eraiehtUcb: 


Eisenbahnen 

Unfälle 

im 

Staatsbetrieb 

r 

im 

Priratbetrleb 

,  zusammen 

1889 

1900 

1889 

19Ö0 

1899 

1980 

^«TaDlaüt  durch  den  Bahnbetrieb: 

311 

277 

'  297 

322 

606 

r>9i> 

Z'i»*nun<Mi-5tnO  u.  StreiftiDgen . 

118 

122 

200 

202 

318 

324 

sonstige  In  falle  

1  472 

510  f 

1  568 

611 

1040 

1 121 

TftrttUßt    durch    außerhalb  der 
Betrieb^filhrung  gelegene  Er-  I 

88 

! 
1 

98  1 

1  ■■ 

^  18 

» 

49 

48 

Im  gansen  .  .  • 

984 

987 

1 

1  

1081 
■ 

1165  i 

1 
1 

9015  , 

1 

9092 
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118      flaaptergeboisae  der'öiterreichlflcheii  Eisenbafanttatlttlk  für  1900. 

Im  Vergleich  zum  Jahre  1899  vermehrte  sich  hiemach  die  Anzahl 
sämtlicher  UnlUle  um  71, 

Die  Anzahl  der  bäi  'den  ünlSllen  in  den  Jahren  1699  ond  1900  ver- 
vnglflckten  Personen  gibt  nachstehende  Tabelle  an: 
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HtnpteigebiiiMe  4er  dtkeneicliuclioii  ElMniMiliiistatiitik  für  1900.  119 

Gegen  daa  Voijahr  Bind  iuemaoh  im  Jahre  1900  dO  Peraonen  weniger 
getötet  ond  16  weniger  Terletst  worden. 

Es  kamen: 

anf  1  Million  Reisende: 

im  Jahre  1899s  1,^1  ▼ernnglfl^te  Personen 

(Staatsbetrieb  1,48,  Privatbetrieb  1,68), 

y,     yf     1900:  0,97  ▼enmglftekte  Personen 

(Staatsbetrieb  1,14,  Privatbetrieb  0,79), 

auf  1  Million  Personenkilomcter: 

im  Jahre  1899:  Ofii  vemnglflckte  Reisende 

.    (Staatsbetrieb  0,04,  Privatbetrieb  0,06), 

H  1900:  0,09  veronglflckte  Reisende 

(Staatsbetrieb  0,04,  Privatbetrieb  0^). 


Die  Betriebsergebnisse  der  Staatsbahnen 
lUNi  der  6  groBen  EisanbahngaMUtGliaftea  in  FrankraiGli 

im  JahM  1»01.0 

Nach  den  Betiekton  Ubar  dte  HanptbetriebsergebiüMe  des  SUatobabnneties  und 
der  Bahimeted  der  6  groBen  OeMllsebaflea  für  das  Jahr  190L*> 


I.  Matsbahnnati. 


1000 

1001 

2  888 

2916 

50187070 

49  536732 

i  36182407 

37  381 115 

■  .  1 

14  054663 

12 155617 

Durchschnittliche  Einnahme:  ') 

i 

für  1  Betriebskin  

17  377,79 

16  987,91 

2,0680 

DarehBohnittliohe  Ausgabe: 

12  511,» 

12819,81 

2,1749 

2,94(H 

tr    u«ii_-  Ausgabe 
Verhältnis  von   Einnahine'  *   *  ' 

.  %  1 

71,W 

7ö,46 

1)  Vgl.  Archiv  1902  S.  415  u.  ff.  Etwaige  Abweichuogeu  gegeu  die  fruheruii 
Zableu  beruhen  auf  den  neueren  Angaben. 

*i  Die  Übersieht  Aber  die  Betrlebsergebnisse  aller  fransSsischen  EisMibahnea 
—  Haupt-  und  Lokalbahnen  —  für  das  Jahr  1901  wird  veröflTentlicht  werden,  so- 
bald die  amtlichen  Heric  htc  (Dociunents  prineipaux  nnd  Docoments  divers)  für 
das  genannte  Jahr  vorliege!) 

^  Betriebslänge  am  .iahresschluU  1901  =  2916  km  (einschließlich  136  km 
gemeinsame  Stracken). 

<)  Ohne  Verkehrsstener  (Steuer  auf  Personen^,  Oeplick-  nnd  Eilgntverkehr) 
im  Jahre  1900  =  2196788  FVes.,  im  Jahre  1901  =  3143608  F»es. 

*)  Ohne  Verkehrsstetter. 
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Die  BelriebMffgttbiilMe  dir  StutsbihiMB  «. «.  w.  in  Finuilu«ifih  im  Jalire  1901.  121 


1 

1900 

1901 

Mittlerer  Reinertrag: 

fttr  1  Betriebskm  

Frcs. 

4  866,67 

4  168,60 

» 

0,8467 

0,7286 

Anzahl  der  Betnebsmittel:^) 

T       ft                    >  • 

Stck. 

587 

o97 

« 

525 

535 

1  811  , 

1  798 

Uuter-  und  Dienstwagen    .   .  . 

14  379 

14  573 

fleioraerto  i'ersonen  

Anz. 

12  722  147 

1 2  90d  5.^  1 

4  153  079 

4  2o9  OUl 

ueleiatete  Persnnpnkm  

Anz.  i 

m*  mm  w    f\  mm     mm  ^\ 

577  355  540 

540  3u5  398 

Gütertonnenkm  .    .   .  . 

478  961  2dd 

478  188 186 

l^ttrebüGQDUtsertn^ : 

1 

1 

Pres,  j 

1,66  i 
Ml  1 

1^ 

3,56 

»  1  Oütertonne  

Frcs. 

6,10 

5,80 

Cts. 

6,80 

mhaeliBittUebe  Falurt: 

km 

45,4 

41^ 

n 

f 

115,5 

111,1 

Von  dAP  RifiTiAliifiA  IrnrnmAn* 

Ai 

8&Att 

34,74 

«  OepSelc-  mia  EUjpitFencehr  . 

v 

12,00 

11,88 

1t 

51,97 

51^ 

«  lonstige  Blfinfthmen .... 

II 

M  

1.» 

1,W 

TOB  Oer  Ansgmbe  ratnulen: 

aitf  Verwaltongskosten   .   .  .  . 

1» 

1,88 

1,98 

■  i  ■■  f  —  ^                   #  .  m 

II 

28,08 

28^16 

,  Betriebsoiittei  und  Zagknift . 

«I 

86,e6 

87,00 

I» 

15,79 

1t  OemeiiuehaftBdienBt .... 

1* 

8.14 

8^58 

1  sonstige  Ausgaben  (Frimien, 

1 

Stenern  o.  dgl.)  .... 

n 

9,80 

9,98 

^•Itiattt  wmden: 

1 
1 

I^komotivkm  

Anz. 

19  093  569 

18  551  588 

^agenlcm^)  

i 

250  142  013 

253  417  401 

Zttgkm  

16  618  515 

16  684  327 

"  .i 

•  ♦ 

*i  Bestand  am  81.  Desember  1901.  —  *)  Mit  Verkehnsteuer.  —  *)  Von 
PenoBQii.,  Qepftck-  nnd  Güterwagen  auf  eigenen  and  Ikemden  Strecken. 


Digitized  by  Google 


122  IM«  Betrlthseafebniise  d«r  StaatsbilmeD  und  d«t  6  istoB6tt 

Tni  ]'r  I  !- «MMMi  v<'rkc!ir  kommen: 


1 

1  900 

1 

1  n  0  1 

Onrehschnittllclie 

auf 

auf  1  Per- 

auf 

auf  1  Per- 

1  Pttton 

inentan 

1  PecMii 

•onenkm 

■: 

r  rt  <. 

auf  die    I.  KlasHe  .   .   •   .  ' 

M 

5,31 

6,90 

6,« 

,     ,    II.      »  .... 

8^ 

8,1» 

0      «  HI.       a  .... 

1^ 

8,16 

Ii« 

8.» 

3,41 

1,4;. 

ohne  i^teuer  .  . 

\ 

3,05 

1 

1  1,« 

3,17 

,     1900  • 

i 

1  901 

Von  der  Qoaamtnhl 

6lltIU16D 

Penoneq  j  lännahnie 

Penonen 

E^lnnahiiie 

in  Prosanten 

In  Prosenten 

Auf  die   I.  KlMwe  .... 

Ißt 

»    •          w     .  .  •  •  • 

7.» 

■7,«  . 

•    »          *  .... 

90,91 

1   '  «Mt  i 

16k»»' 

überhaupt  •  .  . 

1 

r-  ■ ' 

lOOiM 

lOOkOo 

Die  dorcbscbnittUche  Fabrt  einer 
Person  betrag: 

in  1  Klaese  km 

,  n. 


in. 


1* 


dorcbBchnittUeb 


n 
n 


1900 

1001 

109^ 
65,t 
40,9 

106^ 
79,8 
87,7 

4M 

41,9 

Im  Osamtverkehr  des  Jahres  1901  gegenüber  1900  ergab  sich  in 
den  Einnatimcn: 

beim  Personetiverkehr  .    .  . 
Gepäck-  und  Eilverkehr 
Güterverkehr  .... 
bot  den  sonstigen  Einnahmen 
für  die  Gtesamte  innahme  .  . 


1« 
•1 


eine  Abnahme  von  2,65% 
»         I»         «     2»^®  Ji 

T»  T»  n  1,00  „ 

„  Zunahme  „  26,93  „ 
„    Abnahme    „     1»80  „ . 


^)  Mit  Verkehrssiener. 
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Im  Penonenverkebr  betrag  die  Miadereiimahme: 


.   .   .  0,«8ö/o 
.    .    .    7,62  „ 

xur  1  LxigEia  betrugen  aie  Kosten: 
Betriebsmittel  nnd  Zngdienst  „ 

1900 

1001 

0^104 

O^QO 

Die  Bahnunterhaltungskosten  stellten 

sich  für  1  Bahnkm  auf  .  .   .    „  | 

2095,04 

2  113,83 

Im  Jahre  1901  betrag  dnrehsebnittlich: 
die  Beseteong  eines  Penonenzoges  .  .     83^  Personen 
r,        n  n    Personenwagens  .       7,9  „ 

«  Belastnng    »    CKtteiznges  .  .  .      81,7  t 
n       „  „    Ofltenmgens   .  .       2»9 1  (beladen  ta.  leer) 

,  Falirt  einer  Lokomotive   82546  km 

„      „     eines  Personenwagens  .  .  .  36  727  ^ 

n      „        w    Güterwagens  ....  10982  . 

Ein  Zug  imiie  durchscbnittlicb : 

4,0  Personenwagen, 
11,2  Güterw'agen, 

zusammen  15,9  Wagen. 


II.  Die  6  groton  EloonlMiingoieNiciiaflM. 
1.  Hordtelm  (firansOsisches  Neta).i) 


1900 

1901  : 

r 

^Mere  Betfiebslfinge')..  .   .  . 

.  km 

3  760 

■ 

8757 

Verwendetes  Anlagekapital: 

■ 

fär  die  französischen  Linien^) 

.  Frcs. 

1  677  473  622 

1  721  151  992 

daronter  anf  Baulinien   .  , 

•  "  1 

1  70283466 

69  286  910 

')  '»hnp  die  nordbelgischen  Linien  (170  km). 
Beiri>  b^lHnge  am  Jahresschluß  1901  =  3  765  km. 

Für      Hetriebsstrecken  stellt  sich  der  Bauaufwand  (mit  Betriebsmitteln) 
it^iUs  Jahr  1900  aut  1  518  703  666  Frcs.  und  fOi  1901  auf  1861060747  Pres. 
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l>ie  Batrl6btorg»bnitie  der  StaAtsbahMB  uid  <tor  groOeo 


Gezahlte  Dividende 0  ......  Pres. 

GeMtuteiimahme^)  „ 

davon  im  Penonenverkehr  (g.  ▼.)  p 

Mittlere  Einnahme:^ 

für  1  Betriobskm  Frcs. 

p   1  Zugkm  „ 

Ifittlere  Ausgabe : 

fOr  1  BetriebBkm  Frcs. 

«  1  Zogkm  „ 

VerhÄltote  von  ....  % 

Anzabl  der  Betriebsmittel:')  . 

Lokomotiveo  Stck. 

Wagen  fttr  Penononsflge  .  .  ,  ^ 
danmter  Personenwagen    .  .  „ 
„      Gepäckwagen  .  *.  .  „ 
Wagen  für  Güterzüge  „ 

Geleistete  Zugkm   .......  Anz. 

Beförderte  Personen  ^ 

„        Frachtgüter*)    ....  t 

Mittlere  Fahrt: 

einer  Person  km 

n    Fraohttonne  ^ 

Mittlerer  P^rtrafi::^) 

fllr  1  Person  Frcs. 

„   1  Per^onenkm  „ 

„  1  Frachttonne  „ 

„  1  Fraehtlkm   ^ 


1900 

74 

251  780  890 
103639876 

67  141 
4,156 

37  456 
2,818 

55,79 

1777 
7158 
4643 
1722 
58766 

60593  796 

80614876 

6S  U3  259 

30,958 
104,845 

1.097 
0»Q8S9 
4»916 
0,0404 


1901 

67 

234  137  473 
95466295 

()2  Ö2Ü 
4,999 

34588 
2,848 

55,49 

1  843 
7  455 
4636 
1899 
61  850 

Ö5  4Ö1  880 

80365  068 

31  463696 

28,880 
103^908 

0,93 
0,0897 
4,189 
0,0404 


1)  Mit  16  Frcs.  (4  Vi)  Zinsen  für  die  Aktie  von  400  Frc«. 

s)  Ohne  Verkehisstener. 

•)  Bestand  am  1.  Jannar  1909. 

4)  Mit  Kohlen  und  Koks. 
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Tm  Pfr<;nn<^nvprkohr  evf^eben  sich  nachBtehende  Zahlen; 


125 


1  Von 

1000 

Mittlerer  Ertrag 

mr 

PeraonMi 

IVes.  Elmialime 



1  F«non 

i 
1 

lyuo  j  1901 

  '     -  - 

1901 

1900 

1901 

Anaahl 

Frea. 

Frc«. 

auf   l  Klasaa  .... 
f   0*     g      •  •  •  « 

•           •  •  •  • 

 \  \ 

41    ,       39  { 
174    *  1B4 
796  907 

.  181 
908 
1  616 

172 
986 
649 

4,r.i:» 
1,7(»7 
OdB7& 

4,0!» 

1,» 

übflrhftapt  .  . 

1000   1    1000  1 

1000 

lOÜO 

0.» 

Von  1000  Free,  Etnnahme  entfanen: 
aaf  PenoneiiTeikelir  (mit  Gepäek-  und 
EOgatern)  Free. 

„  Oflterverkehr  (p.  t.)  und  vor» 
schiedene  Einnahmen  .  .  „ 


1900 


1901 


417 
588 


408 
592 


Ton  d«  Elmnahme  (ohne  TeAehnH 
itener)  entfallen: 
nt  Personen-  nnd  Etiverkebr  .  Frea. 
9  Oftcerrerkehr  and  Tereehlfr* 
dene  Ebuialuneo  ....  ^ 

ftberhanpt  .  « 

In  Ofiterverkebr  etellle  aicb  der 
mittlere  Ertraf  wie  folgt: 

Aichtgot  Free. 

Kohlen  und  Koke  

flberhaapt  .  , 

VoadttiAnsgaben  entfalleD: 

mf  ZentnUverwaltttDg      .  .  .  Frca. 
«  BeMeliedieiiat  . 
«  ZQgdlenetnndBetriebenilttel 
,  Bahaimlerlialtong 
•  aonotlge  Anagaben 


•     •  « 


suaamnien 
^  Betlditigte  Angaben. 


* 


1900 

1901 

1900 

1901 

auf  1  Betriebakm 

anf  1  Zngkm 

1)97688 

396&8 

r  

96410 

36910 

»)9,»M 

,  5,496 

9,010 

6,170 

87  141 

1 

82820 

4,t&& 

4,1« 

fftr  1  Tonne 

für  1  Toniienkni 

4,51«      1  4,471 

3,76«             3,753  1 

l 

0,011a 
0,OSQS 

O^oooft 

4,n» 

0,0104 

0^104 

1  für  1  Betriebakm  i 

fftr  1  Zugkm 

!     2800  ,  2617 
11190  •  10774 
16649  1  14476 
6867  1  6841 
960  1  076 

1 

1  0,171 

Ojm 
0^*1 

Oyosa 

r 

0,in 

0»TI0 
OiMt 

OyiN 

Oyow 

87466       34583  ||  2,31« 

i  2,»« 
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Die  B«trieb«ergebQi8»e  der  SUatebidiaeA  und  der  6  großen 


Über  den    KobleDv^^rkehr  der  Nordbahn   wird  folgendes 


Es  MTurdeii  befördert 

1  1 
1          1900  1 

1901 

1  Tonnen 

,  iß  % 

1  Tonnen 

in<y« 

an  französischen  Kohlen  (Nordbassin  und 

,  belgischen  Kohlen  

t,  dentschen  ^   

12044686 
2160480 
369735 

III 

81,M 

14,71 

0,7  ' 

10786579 

;  2180680 
.  279  700 

H7  750 

80,99 

16,u 
2,10 

0,66 

lusammeQ  •  .  * 

14669  &90 

13334  709 

1 

Die  EinuaUmo  betrug: 

im  KoblenTerkehr  .... 

„   übrig:en  Güterverkehr 
für  eine  Gütermenge  von  . 


Pres. 


t 


4 

1900  1 

1901 

56257  794  ! 

50039900 

,     84  557  31(5 

81  Ü-iT 

j 

18  4öa  Ö69 

1 

18  128  987 

Einen  Überblick  Aber  die  in  den  Jahren  1900  und  1901  ersielten 
Fracliteiiinahmen  (fttr  1  tkm)  für  Kohlen  und  sonstige  GMlter  bietet  nach- 
stehende Übersieht: 


Kohlen: 

Tonnenxahl  t 

Eiiuiiilime  Pres. 

für  1  tkm  Cts. 

Sonstige  Gfiter: 

Tonnenzahl  t 

Einnahme  Frcs. 

für  1  tkm  ,   .  Cts. 

ZnsRmmen: 

Tonneuzahi    t 

Einnahme  Frcs. 

für  1  tkm  Cts. 


1900 

1900 

14  689590 

13834  709 

öä  257  794 

50  029  900 

3,05 

3,76 

18  453  Ö69 

18128  987 

84  557  316 

81  047  644 

5,18 

1     ÖB  143  259 

31  463  696 

1   139  815110 

131 077  544 

4,04 

4,17 
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1  900 

1901 

170 

170 

20992672 

1S957  7IV2 

7  434  832 

7  208  823 

13  5Ö7  840 

11  728  929 

5  743  016 

5  972  422 

1      7  814824 

5  756507 

;Fllr  das  nordbelgisobe  Bahnnets 
betrag: 

BeCtfebflUnge  km 

BuiAhme  FroB. 

Äasgabe  „ 

Überschuß  ^ 

davon  ab  flir  Ziosea  und  Amor- 
tisation  „ 

Qilbiii  Reinertrag  0  » 

Von  der  Einnahme  im  Jahre  1901  (18  937  752  Frcs.)  kommen: 
auf  Personenverkehr  (mit  QepAck  und  £Ugat)  .     5  099  775  Frcs. 
„  Gttterverkehr   .   .  .   12269575  ^ 

,   YerkebTselimalimeii  siuammeii   17  808  860  Fros. 

dagegen  im  Jahre  1900  19  841 299  ^ 

Von  den  Betriebskosten*)  im  Jahre  1901  entfallen: 

auf  Betriebsdienst   2314  326  Frcs. 

„   Zugdieiiöt  und  Betriebsmittel   3  094  848  „ 

„  Babnunterhaltung  -    1274  848  , 

8.  OitlNihi« 


r-'-  

1  900 

1901 

ttttlers  Betriebslänge*)  

km 

4837 

4862 

Tenrendetes  Anlagekapital.  .   .  . 

Fres. 

2  066026648 

2098262861 

^«•eUsehaltskapital  am  Jahresscblnfi 

r> 

2106117  928 

2144061482 

Geiililte  Dividende«)  

;  35,50 

85,Bp 

fttorderlicher    Stiuitszuschuß  (für 

1 
1 

übernommen  c  Zinsbürgschatt)  ^)  . 

1  855  702 

i     192  2Ü4  Hö7 

180  627  353 

^^euuntaosgabe*')  •.  . 

-  1 

i     133  520  702 

103  225  642 

•)  Dieser  kommt  dctn  französischen  Netze  der  Nordbahn  znj^ute. 

*)  Die  Gesamtausgaben  (mit  5  072  422  Frcs.  für  Zinsea  und  Amortisalion) 
««Üeo  sich  im  Jahre  l'JOl  auf  13  181  246  Frcs. 

^  Betriebslange  am  Jaiiresscbluii  i^i  —  4062  km. 

<)  Mit  20  Frcs.  Zinsen  (4%  fü»  die  Aktie  von  600  Frcs.) 
-     <)  hl  den  Jahien  1898  tind  1900  konnten  dan  Staate  14919979  Fires.  aurück- 

^  Ohne  Vericehrasteuer. 
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Mittler»  IBinnAhm»*M 

1  flOO 

M  V  W  V 

1  doi 

flir  ein  Betriebflkm  

39  748^78 

37150,93 

3,807 

Mittlere  Ausgrabe:*) 

fiU"  1  Betriebskm  

r 

21  401,84 

21  231,11 

„    1  Zuj^km  .  

1 

2,144 

2,110 

Verh&ltnis  von   J^^c^-  .   .  . 

53,84 

57,15 

Anzahl  der  Betriebsxnitte]:^ 

1  Ovo 

i  OfV 

Tender  

1  loo 

1  IRQ 

tt  TIA 
O  flO 

O  fSoO 

Guterwagen  (mit  Gtepäekwagen 

1 

n 

09  OS  f 

Ans 

40  «f  tf  OO^ 

HA  Ifll  Aftl 

„        Fraehtgater  .   .   .  . 

t 

17  &S06fil 

I>arcliflclinittliclie  Fahrt: 

• 

27^ 
AI  fit 

,f  Fraehttonne  

117  Hft 
J.1  1,00 

Mittlerer  Ertrag: 

für  1  Person^  

.  Free. 

1  nAÄ.  {(%Q(KBfi 

„  1  Personenkm')   .  .   .  . 

lin  Personenverkehr  entfallen: 

a)  von  1  000  Personen: 

.II  «   

III.  „   

630,0 

1  662,7 

b)  von  100^)  Frc8.  Einnahme: 

151 

'  140 

306 

1  284 

«  DL  ^   

Ö43 

576 

1)  Ohne  Verk(»hrsst<nier. 

■f)  Wirklicher  Bestand  am  Jahresschluß.  Einschließlieh  der  Zugänge  nnd 
des  Ersatzes  im  Jahre  I9ül  ergibt  »ich  für  den  31-  Dexember  1902  ein  Bestand 
von  1 445  Ldcomottven,  1 S18  Tendern,  8  706  Pomonenwagen  nnd  85  470  GHItenragen> 

^  Mit  Verkehmtener.  Die  KUunmenablen  geben  den  Ertiag  ohne  Ve^ 
kehrsBteuer  an. 
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1» 


II 

n 


Miulfrer  Ertrag  für  1  Personcukm : 0 

in   L  Ktasüe  Cta. 

1»  it   *  « 

.  ni.    „   „ 

aberhaapt  ^ 

Mittlere  Rihrt  einer  Person: 

üi   1.  Klasse  km 

^  n. 
,  in. 

flbertiaapt 
^fm  der  ISnnahme  kommen: 

auf  Personen  V  c  rk  e  1 1  r  (mit  Gepäck- 

mui  Eilvpfkehr)  .    .  . 
«uf  Güten-ei  kehr    .    .  . 
„  sonstif^e  Einnahmen. 
Oie  Ausgabe  verteilt  sich  wie  folgts 
ZentralYerwaltong  .... 

BetrielMdieiist  

Zugdienst  und  Betriebsmittel 
Bahnaiiterlialtuiig^  .... 
siuistjcr«»  Ausgaben  .... 

Ki>8ten  der  Zugkraft  (mit  Unterlial* 
tonf^  der  Betriebsmittel)  fUr 
1  Zngkm  Frcs. 


n 


n 


in  Personenzügen  • 
„  gemischten  Zügen 
„  GflterzOgen  .  .  . 
Auf  1  Personenzag  •  • 

4   1  Personenzaglun . 

y,   1  gemiacbten  Zug 

y,   1  Güterzug  .   .  . 

n   1  Personenwagen  . 


7,26 
44,96 

entfallen 


kommen 


j  1900 

19  0  1 

<,43 

I  4,70 

4,46 

3,84 

d,so 

4,04 

3,80 

48,13 

46,14 

22,61 

22,28 

29,19 

27,19 

27,97 

26,68 

48,99 

42,67 

54,48 

5ä.91 

l,ö2 

9,474 

9,960 

36806 

36.909 

33,466 

34,680 

i9,iioe 

17,955 

0,945  1 

• 

1,25b 

! 

0,65888  ; 

t 

0,67651 

1  auf  1  Zug; 

Fahraenge 

n 

88  Personen, 
»4  „ 

111,9  Toiiueu, 

8,07  Personen. 


Borcbächnittlicbe  Tunnenzahl  für  Güterwagen  a,uü3  t 

^  Mit  Veikehissteuer. 
Hr  EfimhiihAireMii.  19» 


9 
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8.  Westlialiii« 


1 

1900 

190  1 

1  

km 

u  bOi 

0  obü 

n 

^TAimrAViHA^oft    A ntoor^lr  orbital  ^\ 

r  I  v9.  ^ 

9  fU.7  RAI  991 

i 

1 

38  !iO 

Erforderlicber   Staatszaseniul  (fttr 

1 

fibernommene  Zinsbttrgschaft) 

1293R607 

35  74Ö 

n 

lb4  0Ö4  484 

t 

178  421  (iiiti 

it 

1 

1    105999087  , 

1 

106634  592 

Mittlere  EinnaüuR*:*) 

1 

! 

n 

1     33  357,31 

1              3  659 

1 

31  523,20 

1  'Aastictn 

Ii 

3477 

Mittlere  Ausgabe:*) 

1 

für  1  Betnenskin  

* 

r» 

1 

18  904,76 

18  840,03 

„    l  Zugkin  

n 

"  2,074 

1 

2,078 

Verhältnis  von  ^f"-    .   .   .  . 

% 

56,07  j 

59,77 

Zahl  der  H(  triel)bmittel:0 

t 

Stck. 

1  r>fto 

1  iU'y 

4  733 

4  727 

Gepftck«  und  Güterwagen^)    .  . 

27  487  r 

28  719 

Geleistete  Zttgkm  

Ans.         60496  320 

50703  364 

I 


lietrieb!jljlii;j:e  am  .lahres-jchl uU  l'.xm  13  r>t>4^*  km,  1901  =  5ü7!*  km. 
3    Das  einbe/.nhite  (ieseilsciiat'i.skupitHl  betrug  im  Jaiire  1901)  =  2011  799  913 
Fns.  und  im  Jahre  1901  -  2059  448  886  Frcs. 

3;  Mit  17,i  Frcs.  Zinsen  OVa^^'/o)  für  die  Aktie  von  500  Frcs. 
4}  Ohoe  Verkehrssteiier  und  Abgaben:  ' 

^)  Bestand  am  31.  Desember  1901.  Aufterdem  waren  für  die  Sehmalspur» 
bahnen  vorhanden:  -26  LokomotlTen,  47  Personenwagen  und  348  Güterwagen.  Die 
durchschnittliche  Falirt  stellte  sich; 

1  9  0  U  19  0  1 

für  1  Lokomotive   ....   AuTHHaßi)  km,         37579  km, 
n  1  Personenwagen.  .  .    „   50,072  „  ,        48667   «  , 
,  1  Güterwagen  ....    „   18801   ,  ,        19513   „  . 
^)  Oline  Erdwflgen  (486  Stück). 
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IHI 


19  0  0») 


Berurderte  Perbonen  Anz. 

^"nichtgttter  t 

Durchschnittliche  Fahrt: 

einer  Person  km 

^    Fraehttonne  „ 

Mittirrer  Ertrag:'; 

für  1  Person  Frcs. 

..  1  Personeakm  

^  1  Frocbttoiine  

«  1  Fraehttkm  


-  I 


n 
n 


1  901 

96  692  5Ta 
11846124 

22,0 
118,7 

0,7s:. 

0.0857 

5,99 


Im  PersonenTerkehr  ergeben  sich: 

^orchi?chnittliche  Roheiniiahme:') 
in  l  Klasse  Frcs. 

^  a  .   

.m.  


7t 

n 


Ii 


Uberhaupt  „ 

Von  1000  Personen  kommen:*) 

anf  L  Klasse  Ans. 

.  IL 

^  UL 

Von  lOüO  Frcs.  Einnahme  entfallen:-) 
<uu  L  Klasse  Frcs. 

-  n. 

-  III. 

Von  der  Betriebseinnahme  kommen: 
uf  Personen-  and  Efl^erkehr    .  % 

n  Güter>' erkehr  „ 


i>ie  Eiiizelangraben  für  den  Perbonen-  und  Güterverkehr  sind  in  dem 
^öieb»bericht  für  das  Jahr  1900  nicht  enthalten. 
Ohne  Verkohrssteaer  und  Abgaben. 

9« 


1» 


1» 
n 


1901 

für  I  Penon 

fiir  1  PersoiK'nkni 

jj  1,410 

0,0r)4L> 

'!  0,651 

l  0,038.'> 

O.nnoi 

1  o,78r> 

0,0357 

j  1900 

1901 

1 

91,8 

468,7 

ji  ^ 

450,0 

I6;i,9 

380,3 

1  - 

ii 

405,8 

\  57,12 

55,70 

,  42,88 

44,80 
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Die  Betriebaeripobiiime  der  Staattbehnen  und  der  6  ^rofteo 


Von  der  Betriebeaiisgabc  entfallen: 

auf  aUgenu'ine  Verwaltung.    ,   .  % 

„   Betriel)8dicn8t   „ 

„   Zugdlen8t  und  l^  iriobsmittel  „ 

„  Bahndienst  und  Unterhaltung  „ 


1900 

9,57 
39,32 
37,78 
18,88 


1  »o  1 


9.9» 

38,11 

13,ri9 


Die  Arbeiterfahrkarten  im  Pariser  Vorortverkehr  zeigen  auch 
für  das  Jahr  1901  eine  weitere  beträchtliche  Zunahme,  wie  aus  nach- 


Anzahl  der 

1  Gesamtsahl 

Jahr 

I' 

1,  Arbetterdoppel- 

Arbeiterwochen- 

1 der 

1 

karten  (A.R.) 

karten 

1  Fahrten 

1884   .  , 

•  •  1! 

440661 

4228 

j           940  494 

1890   .  . 

] 

906  028 

130  766 

3  766 

18ü5   .  . 

•       •  ! 

1  505  604 

547        I,        6  HOL) 

1889   .  . 

2271  634 

414  55B 

'  103470<i<» 

1900»)  . 

.        »  j 

>h4  l-->4 

1-2  im  16^ 

1901    .  . 

•       •  ij 

Ii 

3263  m 

1       13  963  076 

Für  da^  ( ;('^aTntnet?:  stellt  sich  im  Jahre  1001   dio  dnrrhscbnittUche 

Wagenzahl  für  eiucn  PerHonenzu^r    ....  auf  10,28  Wagen 

„  gemiKchteu  Zug  .  ,  .  „  H,79 
„    Gttterzug    .   .   .   .   .     ^  24,ag 

f,    Zug  überhaupt    .  . 


n 


.  .  auf  15,18  Wagen 
(davon  4,68  Peraonenwagen). 

4.  Paria-Orleaoabahu. 


1900 


190  1 


Mittlern  lictricl>>l;tii«re''>  km 

davon  im  HaupiiK  tz  , 

Verwendete'S  ATdagekapital ....  Frcs. 
GesellsehaftAkapital  am  Jahresschluß  „ 


7  010 

»>  972 
2  310  692  ()83 
2  337  927  076 


7  028 
(i  990 
2  374  714  (i04 
2  383  711  771 


1)  Rffif-hti /Tt»^  \!i<_r.')iM"!i. 

^)  IJt'ti  ifbsliui^t'  atii  .Jaliref58cl(iiiu  1!KM>  =  7  012  km  und  am  .lalire^^schlui* 
1901  —  7  064  km.  I)n/.u  im  Bau  (»07  km  uiitl  iit  V'nrbiTeituiig  406  km  (.davon 
418  km  scbmal8i>iing,. 
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1900 

1901 

1 

eemhJte  Dividende   

Free. 

58^00 

1 

'  ö8,so 

Zahl  Hetriebsinittel:^) 

Stck.  ■ 

1  4(K) 

1  4(>5 

Tender   

»  1 

1  329 

1  H3H 

Personenwagen  

.  ! 

1 

3  984 

3  983 

GepAclL-  and  Güterwagen  .   .  . 

30  777 

31 143 

Alf  da«  Gesamtnetz')  kommen: 

■i 

Free,  f  232  241860 

230576  795 

,  Au»gftb<!n  

n 

11^   l^O  101 

ILO  1  <  J  131 

112  1.-3H089 

1 1 1  069  1 29 

118  42a  706 

Zahl  der  bi'fördertcn  Personen  .  . 

Anz.  1 

39  834  49-2 

40  270  546 

n         „  GflteKnuu^han- 

disea)  

13905  486 

1380222B 

das  Haupt  )»<tz  der  Paris 

j 

.  O  r  . 

I «' u  11  s  Ii  .1  Ii  11    crgebou  sich 

i 

nach-  j 

stehende  Zaliieu: 

l 

Vlttlen^  Betriebslftnge  

km  1 

6  972 

6990 

^«triehdelnnahmei 

1 

1 

flJ'fThaupt  

Frcs.  ' 

2.32  ir)0  914 

229  248  220 

tür  1  Betriebskm  

n  ! 

33  297,cn 

32  796.59 

1 

»  1 

4,G0 

4,73 

BetriehMUsgabe: 

i 

i 

114  483565 

112  132  620 

"  1 

16  420,47 

16  041,91 

n  1 

2^ 

2,Sl 

Äi-  •  •  •  • 

%  i 

IV  , 

49,81 

48,»1 

Anz.  1 

39  401  364 

39  770273 

GtttertonnenCmarchandises)  t  | 

t 

11614  021 

11  601  591 

^  Mit  15  Frcs.  Zinsen  fiir  die  Aktie  von  5<mi  Fu  s. 

BcHtaud  nin  Kndc  den  Jahre»  lOül  der  Beuiebsudtlel  tür  die  Bahnen  mit 
*<^*l«r  Spnrweite.  Hierin  »ind  33  Bahndienskwagen  und  747  Kieawagen  nicht 
init  «inhegrifl^n. 

^  HaQptnets  und  nene  Linien.  Die  Verkehnateuer  ergab  für  das  Jahr  1901 
87W(»8  IVca. 
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1  900 


l  ttO  1 


Geleistete  Zugkni  An2. 

davon  in  PeraonenzQgreu    .   .   .  ^ 
„  Oüterzöfrcu  .....  „ 

jromibcijtcu  Zügen   .    .  „ 

Mittlere  Fahrt: 

einer  Person  ........  lern 

„     Fraclitguttonnc*  „ 

Mittlerifr  Erlrag: 

für  1  Person   Fi-^. 

^  1  Personenkm  „ 

„   1  Fraclitguttonne  ^ 

l  Fraclitjsrattkm  „ 

Es  (Mitt allen  (in  rrozenten): 

a)  von  der  Verkehrseinnalune: 

auf  Pereonen  u.  Gepück verkehr  'Vo 
„  Güterverkehr  „ 

b)  von  der  Betriebsauagabe: 

anf  Allgemeinkosten  .   .   .   .  „ 

„  Betriebsdienst   „ 

„  Zugdienst  u.  Betriebsmittel  „ 

Bahnunterfaaltnng .   .   .   .  „ 
FlrneuerQng  der  Bahn  und 

Betriebsmittel  .  .   .  .  „ 

„  versctiiedene  Ausgaben    .  „ 

Von  der  Eiiiiiahnie  für  I  Zngkm  kommen: 

auf  r<'i*soueaverkehr  (mit  Gepäek 

usw.)  Frcs. 

„  (iiitt!rverkehr  „ 

zusammen  „ 

Im  Personenverkehr  des  Hanptnetzes  betrag 
die  durchschnittliche  Einnahme: 
a)  für  eine  Person: 

in   I  Klasse  Frcs. 

»  « 

rin.  „ 

überhaupt  ^ 


50382  753 
24  255  242 
16  374  630 

9  752  881 

r>i,r) 

171 

1^1 

0,0370 

9,42 

0,Oß&I 


48,92 
56,08 

12,0B 
29,96 
36,89 
14,75 

6,89 
0,68 


2,68 


4,60 


9,62 
3,68 

1,43 


48  436  574 
24  319  613 
14  896  431 

9  220  530 

47.1 

173 

1,75 
0^187» 
9,68 
0^57 


4 

58,01 

11,«« 
29,93 
36,R7 
14,*^ 

6,74 
0,«) 


1 

2.74 


4,78 


8,9n 
3,4» 

1,32 


1,91 


1,75 
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( 

b}  fOr  ein  Persouenkilometer: 

hl  I.  KlasBO  Frcs. 

1 

1  o  A  n 

1  O  A  1 

1 

0,0700  ; 

0,0707 

0,0I6S  i 

0,0450 

,ni.    „   ^ 

ttberhanpt    _  ' 

1 

0,0870 

0,0372 

Durilisclinittliche  Fahrt  einer  Person:  ' 

1 

137  . 

127 

80  ; 

76 

45 

41 

überhaupt  „ 

51,6  ' 

47,1 

Es  kommen: 

1  : 

ftj  TOn  1 000  Personen: 

auf  L  Kla8B6  Anz. 

345 

'  1 

321 

1*             n          •    •    »         •    *  II 

92,5  1 

88^S 

873,0 

879,7 

b)  von  1 000  Frcs.  Einnahme: 

1  171,<i 

•     1 63,S 

176,2 

1 75,0 

-  Iii.  -  

661,2 

Kosit^n  der  Zugkiatt  (einschl.  Uiiter- 

hahun^  <lor  Betnebsinittel):  ! 

ü,82ü 

Ü,R54 

5.  Pariä-Lyou-Mittelmeerbahn. 

(FransÖsiscbcs  Net/.)') 

Es  betrag: 

1900  \ 

1901 

Verwendete«  Anlagekapital^)  .  .  .  Frcs. 
^]lsehaftBkapital  am  Jahresschluß')  ^ 

9097 
1  4528769479  i 
1  4  566  585  776  \ 

9183 
4  616  704  392 
4  662376530 

')  '"»ine  aljrpri-chc  Linien  r>i:?  kjn. 

Betrielisl&nge  am  Jahresschluß  lUOl  =  9  212  km.   i>uzu  349  km  hu  Bau 
lad  2jM  km  in  Vorbereitung.  1 
Für  das  G«\saiiitiH'tz  betrugen:  ' 
Bibuüloge  (einsciiiieuiich  Baustrecken)  .  km 

davon  im  Beirieb  » 

Anlssskapital  Frcs. 

<ä«sell8chaftskapltal  « 

Mit  den  LagerbestSnden  stellt  sich  der  Bauaufwand  für  das  Jahr  1901  auf 

♦«&BiJl6868  Frcs. 


1900 

10358 
9610 
4717I9601S 

4  754  941  099 


190  1 

1035Ö 
9696 
4805297892 

4860969284 
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Die  Betriebsergebaw«e  der  ölaatabHlmeii  und  der  6  groUen 


Oezahlto  Dividende^)  Fres. 

Gesamtciiuiahiue^)  n 

GesamtauHiTabe  „ 

Mittlere  EiniiÄlmie;"-') 

für  1  Betriebskui  „ 

n   1  Zugkm  „ 

Mittlere  Ausgabe: 

für  l  BetriebBkm   ......  „ 

.,   1  Zagkm  „ 

VerhäUni^^  von   B,„„.h„^  ....•/» 

Zahl  flrr  Bctrielismittol:-') 

Luktimotivon   Ötck, 

Personenwagen   „ 

Gepäck-  mid  Güterwagen  .   .    .  „ 

Beförderte  Personen  ......  „ 

„        Gtttertonnen  (Güter  und 

Kohlen)  t 

Geleistete  Personenkm  Anz. 

n       Tonnenkm  „ 

„       Zugkm  „ 

Du rt- 1 1 »c  1 1 1 1  i 1 1 1  i eh e  Fahrt: 

einer  I'ci-om  km 

^     Gütertuiuie  „ 

Mittlerer  Ertrag:^) 

för  1  Person  Frcs. 

^   1  Personenkm  „ 

„    1  Gütertonno  ^ 

„    1  Gütertonnenkm  „ 


1900 

1  901 

58 

56 

AAR  1  r»9  1  fUi 
vrftU  1«/«  lUU 

280  885  778 

237  496  719 

50(57533 

48  üH  l  ,5^ 

5,S03 

5,094 

25  374,^ 

25862,65 

2.59« 

2,712 

50,07 

o3,S8 

* 

1             2  724 

2939 

;  G51& 

6  697 

WWt 

91  113 

67  442621 

1 

68  470  781 

1 

27  444  379 

2G  458  822 

.  3  508  797  508 

3  257  471  610 

5  447  771421 

5  299  84B  6(K) 

88  595  918 

87  586  450 

52 

i8 

198,5 

200,3 

2,14 

1,9« 

0,0411 

0,0417 

9,129 

9,212 

0,04  »iO 

0,04  6(> 

I)  Mit  2(1  Frcs.  Zinsen  f&r  die  Aktie  von  SOO  Pros. 

Oline  Verkehrt>8tcuer.  Dioselbe  ergab  flir  das  Jahr  1901  ss  17091  786 Frcs. 
")  Bestaud  nni  Ende  des  Jährt'S  1901. 
*   Ohne  Verkehrssteuer. 
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1900  ! 

1901 

Von  der  VerkehneinnahiDB  entfallen: 

L  — ! 

aufPenonen-  and  EUverkebr  . 

V. 

42,94 

«  1 

55,57 

55^1 

.  sonstige  Einnahmen.   .  .  . 

tl 

1  I.W 

1,15 

Voii  der  Ausg-abc  kommeu: 

1 

1 

«uf  Verwaltungökosten  .... 

1) 

j  9,39 

.  Betriebsdienst  

«1 

1  35,6» 

34,88 

^  Zugdienst  und  Betriebsmittel 

II 

1  36,67 

38,96 

IT 

17,66 

17,86 

,  veracbiedene  Ausgaben    .  . 

1» 

1  0,6» 

0,46 

E>  hetrw^  (lui-chscliMitlücli: 

1 

i 

Zrtiil  Ut  r  Personen  in  einem  Zuge 

Anz.  1 

69 

64 

Ladung  eines  Güterzuges  .    .  . 

t 

16H 

164 

p    Güterwagens    .  . 

4,327 

4,S76 

Zahl  der  Wagen  eines  Fersonensnges 

Anz. 

11,180 

11,918 

.     „       „   Gaterzugt'S.  . 

39,688 

40,886 

Im  PpFsonenverkehr  kommen  an  durch- 

schnittliclicr  Einnahme  tUrilie  i'irson: 

Frcs.  j 

10,14 

9,57 

"   "  «   

4,5C 

4,10 

.  111.  „   

1 

1.37 

1.30 

ttberiiaupt 

n 

2.1* 

■ 

1,96 

^^Q  1 OOO  Personen  kommen: 

aor  I.  KlAsee  

Anz. 

47 

46 

'II.  

n 

109 

106 

-  ni  

n 

844 

848 

^""11  UJüO  Frcs.  Eiunalimc  entfallen: 

aut  I.  Klasse  l 

Pres. 

225 

2*23 

*  tt-  .   

n 

232 

220 

-nL  „   

n 

548 

557 

^  BSnnahme  ftlr  1  Zngkm  betrag; 

Free. 

3,B37 

3,6ft2 

;  7,341 

7,3S2 

ttberfauupt 

1 

5,0»4 
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Die  Bt'triubsvrgebDisHe  der  StaaUbuhnen  uud  der  (i  groHea 


Über  die  Betiiebsergebnfsse  der  algerisobeii  Linien  ergeben  sich 

imchstfheiide  Zaliien:  :  -  -  -    '   —  ~ 


1900 


1901 


.   .  km  ; 

513  ' 

513 

Verwendetes  Anlagekapital .  . 

.  .  Pres. 

169346  776 

169527  909 

9  333  162 

9  666  267 

'       6  251  972 

ö  524  798 

Verhältnis  von 

vernaiinis  von   Ki^^h^g  .  • 

.  .  V. 

1 

:  1 

67 

6.  SttdbAhn. 


n 

« 

» 

n 
n 


Mittlere  Betriebsläiige'-;  km 

Verwendetes  Anlagekapital:').    .    .  Fres. 

Gezahlte  Dividiml«  ')  „ 

ErtV)rderIicht'r    Staatszusclmß  (für 
überaummeiie  ZinsbUrgschatl) 

Gesamteinnahme  0  

Gesamtausgabe   . 

Mittlere  Einnahme :0 

für  1  Betriebskm  

für  1  ZujErkm  

MittltTo  An^^i^alH': 

für  1  Betriebskm  

„  1  Zogkm  

Verhältnis  von    Klnnlhme  •    •  • 
Zahl  der  Betriebsmittel:^) 

Lokomotiven  Stck. 

Personenwagen  

Gepäck-,  Güter-  iL  sonstige  Wagen 


1  900 


1  901 


3  508 

1  056  40()  .>-i2 
50,0 

Ii 

I  2  9(>5  081 
■  107  <>5a  f>37 
i      50  624  842 

I 
I 

l|     30  688,lfi 

i!  ' 

4,560 

Ii 

14  431.25 

2,154 

•]  ' 

47^ 


847 
2  483 
24  733 


3  523 

HJ<it  Ul  098 
50,0 

9  5S7  563 
106  793  470 
56  02«  032 

30313,23 
4.495 

15  iK)3,43 
2,35» 

52,40 


2373 
25  616 


1)  Ohne  VeriLehrssteuer. 

^  Betriebtittage  am  JabresschluA  8  541  ktn.  Anllerdem  noch  Im  Bau  und  in 

Vorhcreitmig  722  km. 

')  Abzüglich  der  dem  Staate  geleisteten  Vorschüsse  (in  Baar  ti.  Leistungen). 

*)  Mit  25  Fres   o",,;  Zinsoii  inr  die  Aktie  voo  500  FrcB. 
^)  Bestand  aiu  1.  Januar  1U02. 
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im 


6«lei8tete  Zngknii)   Anz. 

Beförderte  Person««  „ 

PYaclitgüter  t 

DarchBchDittlicbe  Fahrt: 

einer  Pereon   km 

n    Tbnne  Gut  „ 

Miitierer  Ertrag:'-') 


für  1  Pt-rsoii  .  . 


Frc8. 


1  Frachi^ttonue   „ 

•  1  Frachtgattonnenkm  .  .  .  „ 

Kosten  der  Zagkrafk  für  1  Zngkm .  „ 

n  Bahnmiterlialtiing  f.  1  km  „ 
Von  der  Rohfinnahme  kommen: 

«nf  Personen- und  Eil  verkehr  .    .  % 

„  Gaterverkehr  (mit  Verschied.)  „ 
Von  der  Ausgabe  entfallen: 
«Df  Verwaltongskosten  .  .  .  . 

V  Betriebsdienst   „ 

.  Zugdienst  und  Betriebsmittel 

,  Hahnunterlialtuii^   „ 

Kiulerer  Ertrag  für  1  Person: 
in  i  Klasse  Frcs. 

n  a  « 

^ui  

fiberhanpt  „ 

Von  1000  Personen  kommen: 
Mf  I.  Klasse  Anz. 

.  n. 

,  IIL 


1900 


1901 


23506  087  ' 
20828729  i 

8594  828 

49,5 
1403 

1,%  ^ 

0,03956 
6«! 
0,04838 

0,671 

2745 

56,74 

15,61 
34,99 

81,15 
19,02 

8,48 
3,61 
1,S0 


23  721  844 
20924  397 

8  718351 

463 
131,9 

1,92 
0,04096 
(i.bP. 
0,05051 
0,741  . 
2  952 

43,81) 
56,61 

17,76 
32,97 

31,41 

18,56 

7,<5l 
3,ftl 
1,90 


136    (136)    I    130  (1,92) 


86 

85 
879 


36 
8:3 
881 


Die  nachstehenden  Angaben  beztehen  steh  auf  das  Nets  fOr  die  garan- 
Linien  mit  einer  mittleren  Betriebslftnge  von  3o0d  km. 
'^i  Mit  VerkehrBsteaer.  (Fortaetzuas  des  Textes  auf  Ö.  145.) 
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140  i>ie  Betriebseigebnisse  der  &ta«tsb»bneii  und  der  0  grn^vn 

Oberticht  der  Hauptbetriebsergeb- 

I' 

I 

) 

!i  StaAtgbahunetB 
Gegenstand  .! 


.  1899 

19  0  0 

1 

1901 

2817 

2888 

2910 

Avf  1  Betriebekm  komiiMa: 

r 

17018 

17878 

16968 

11687 

13611 

13819 

5  326 

4667 

4169 

Verhältnis  von  ^ 

tiinnahme 

68^6» 

71,M 

76,46 

Beiunlen  simi; 

Personen  

,  Ansah  I 

1        1  ')  i  tuki  7  1  1 
1 

VZ  t  S~  I  4  f 

0  9W  ooo 

4  lOft  v*  If 

4aSDtf  UUl 

DnrchsclmUtlicbe  Fahrt: 

t  

46,4 

41,» 

131i» 

115^ 

111.1 

Darchti^nittiertrai^: 

«,«1 

,  1  Gfltertonnenkm  .  . 

•    •  9 

&  au 

0,1»  1 

Zahl  der  ßt  triebsmiUel: 

1  676 

5Ö7 

Ö97 

j           1  783 

1  811 

1790 

Gepäck-  und  Gftterwagen 

■ 

i  14886 

14879 

14578 

Geleistet  sind: 

i 

1 

!  16800999 

1 

16618616 

16664837 

Auf  I  Zugkm  entfallen: 

1 
» 

1  Mm 

3,M9M 

%I74S 

3,tMt 

n  Ohne  Verkehrssteuer. 
>)  Kransöaisches  Nets. 
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Ut 


liUd  flir  äi«  Jahre  1889  Ut  1881. 


Bahnnetse 
der  6  ffroAen  Gesel  I  eehafteo 


Nordbahn*) 

■ 

1899     >      1  900  1001 


Ostbab 
1899  1900 


1  901 


3749 

t»i  m 

31074 
30145 

73398010 
11138917 

lOM 


I 


87BO 


67 141  : 

87406 

29685 

55,7» 

I 

80614876  i 
88148959  , 

■ 

8tM 
104,s 


4886 

37  049 
ä0686 
16868 


80865068  •  68596880 


8767  , 

,1 

G2320 
84688  i 
27787  ' 

I 
t 


4887 

39  748 
31408 
16846 

53,A4 
66181964 


81468696 

98,4 
168,9 


17404861    '  18464979 


1 


116|U 


27,» 
117,» 


4869 

37  151 
21 231 
15980 

67,iÄ 

68617457 
17890581 

96r'i 
117,» 


4,U 

1775 
4865 
88471 

36486001 


4,04 

]  777 
4648 
60488 

60596796 

-1,1« 


3,27 
4,04 

1848 
4686 
68749 

66451886 

2,943 


8^ 
4,if 

1847 
8569 
81788 


4,04 

1868 
8716 

82597 


3,  '«" 

4,  «* 

187» 
8685 
84778 


45885800    >    46879968  49907486 


I 


I 


3,77« 


3,867 
2,144 


2,uu 
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Die  Betriebf  eigelmiase  dsr  StaatalMdineii  und  der  C  srroOeii 


Qe^T^m^tand 


Bahn  Uetze 
der  6  großea  Gesellschaften 

W  e  8  t  b  a  ti  n 


1  8  '.I  ;t 


19  0  1 


llittlttre  BetriebslAoge  km 

Anf  1  Betriebskm  kouimen: 

an  Einuahme')  Pres. 

,  Ausgabe  , 

„  Über«chu^  , 

verhRltnis  von  ...  V* 

Ltimahme 

Befördert  sind: 

Personen  ........  Ansahl 

Frachl^ter  t 

Durchschnittliche  Fahrt: 

einer  Pt*it*on  km 
,    liüterlonnt;  , 

Durchschniniertrag: 

für  1  Personenkm  Cts. 

«  1  Gütertonnenkm  ....  , 

Zahl  der  Betriebsmittel: 

Lokomotiven  Stück 

Personenwagen  „ 

GepAck«  und  Gütenragen  .  .  , 

Geleistet  sind: 

Zugkm  km 

Auf  1  Zugkm  entfallen: 

an  Einnahme  Pres. 

«  Ansgibe  , 


6680 

31648 

16  785 
U863 

68,M 

96229680 
19  004  418 

116,^ 

8,74 

1607 
4625 
26697 

48114242 
3.« 

1|M 


6607 

33  357 
18905 
144Ö2 

66^7 


1680 
4738 
27487 


5660 

31  523 

96692678 
11846124 

llö,; 

3yi7 

6,04 

1616 
4727 
28719 


6049G320       50  703  364 


8,6« 

2/n 


2/« 


^)  Bauptneti. 

*i  Pranaösisches  Nets,  ohne  algerische  Linien. 
*)  Ohne  VeikehrKrtener. 
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der  6 

Bahnnetzi' 
großen  QeaellHcliaf ten 

Paris- 

OrlöansbAlint)  ' 

1 

Paris- Lyon- Mittel  meerbatia*) 

1 

1 

1900 

190  1 

1899 

1900  ^ 

190  1 

3112 

6972  : 



6990 

1  ^ 

9068 

— H 

tm  \ 

9168- 

21489 

1 

33  298 
16  420 
16878  ' 

32  797 
16042 
16  755 

III 

00  67(1  1 

2Ö37Ö 

25801 

22722 

■ 

46,91 

1 

60,07 

584» 

»«68710  1 

■ 

80401864  ' 

1 

11614091  I 

80770978 
11601501 

664B0220  . 
96898926  ' 

67442621 
27444379 

68470781 
96458622 

1 

51,.''  • 

47,, 

AfO,U 

47,0 

197,&  [ 

52,0 

IM),» 

48,<i 

1 

3,70 

Vi  i 

3,7S 

i 

1  ^ 

4,ti 
4^ 

4,tT 
4,«o 

1897  1 
888B 
28664  ; 

1460 
3961 

80777  ] 

1 

1465 
8968 
81148 

1         2686  ; 
1   .      6686  1 
1  86668 

1 

2724 
6515 
90407 

2989 
6697 
91  113 

39^05  462  508Ö2753 


2,U 


4,« 

2,« 


48  436574    i    83  770  241 


4,71 

2,»» 


6,1M 
2,71» 


83595910 


5^ 


875864Ö0 

5,W4 
2,71« 
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Die  BetilebaergiebikisM  der  SCaatsbahneB  nnd  der  6  grofien 


■I  Bahnnetze 

der  6  großen  GesellBchaften 


Gegenstand 

S  ii  d  b  H  h  n 

18  9  9 

1  fMMt 

10  0  1 

3467 

8606 

3628 

30947 

80688 

30B13 

14  176 

144»! 

lö  '.  H  B 

a  Überschuß  

•  •  » 

16  771 

16267 

14410 

vernauttis  von 

LlQiiHliiue 

•  •  % 

4M 

47)1» 

fieförderfc  sind: 

90170146 

20828729 

20024  807 

8406288 

8804828 

8718851 

DnrchftchnUtliche  Fahrt: 

i 

1  49,7 

49.:. 

46,-« 

] 

1  149^ 

140,» 

131,« 

DnrchscIiniUsertrag: 

.  .  Cts.  1 

j 

•    •     m  ' 

1 

fttr  1  Personenkm  .  .  . 

8,M 

,  1  Ofitertonnenkm  .  . 

6|(is 

Zahl  der  Betrieb^mitlel: 

• 

841 

Ö47 

Ö53 

2478 

2468 

2378 

Qepftck'  und  Güterwagen 

•    •  • 

241(88 

24788 

26616 

Geleistet  sind: 

22  420  523 

23506037 

23  721  M4 

Anf  1  Zngkm  entfallen: 

4,76» 

4,&KU 

4f4M 

«  Ausgabe  . 

n  1 

2,1» 

2,»i 

2,««» 

)  Ohne  Verkehrsstener. 
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m. 


Die  darchsehnittl  Wagenzahl  eines 
Zn^es  ätellt  sich  wie  folgt: 

fibr  Penonenzflge  Anz. 

,  gemischte  Zttge  ,  .  .  .  .  ^ 
n  GflteisOge  n 


(FortMtEuiic  von  8.  189.) 

V  on  1 000  Frcs.  Einnahme  entfallen : 

anf  L  Klasse  Frcs.  I 

,  IL 


8^76 
9,41 
32,61 


1900 

1901 

160 

146 

158 

154 

682 

700 

8,67 
9,14 
d8,U 


Die  vom  französischen  Staat  in  den  Jahren  1900  und  1901  gezahlten 
GarantiezaschUsse  haben  betragen: 


Für  die  Bahnen: 


Wcstbalm 
SOdbahii 


znsamnieii 


1 

1 

1 

1900 

1901 

1 

Flrcs.  1 

1855  702 

12  938  607 

25  740520 

2966081 

9587  568 

n  . 

15  903688 

37  183  785 

Die  Znacbflsse  an  die  Westbalm  und  die  Sfidbahn  haben  sich  somit 
Wentend  erhöht.  Während  in  den  Jahren  1899  und  1900  von  der  Ost- 
^  dem  Staate  14919878  Frcs.  znrackgezahlt  werden  konnten,  war 
Ar  du  Berichtsjahr  (1901)  wieder  ein  GaiantieznsohiüS  von  1  855  702  Frcs. 
vfofdeilich.  Dagegen  sind  im  Jahre  1901  dem  Staate  von  der  Paris- 
OiUtBsbahn  194  711  Frcs.  zivackgezahlt  worden. 


AnÜT  fOr  EiienbubnwMeo.  1908. 


lÜ 


Die  Betriebsergeknisse  der  ftalieiHschen  Eisenbahnen 

im  Jahre  1900.') 


1.  L&ngen,  iMtnliche  Veriiältiiisäe  imd  Einteilung  nach  der  Betriebsf&brang. 


1899 


1  900 


.lahresschluC  .... 

km 

!       15  412 

15  471 

Betriebalänge 

am  Jahrefabcliiuii    .  . 

n 

15815 

15  8S4 

n 

im  Jahresdurclischuitt 

n 

;       15  819 

15  847 

Nea  eröffiiet  wurden  4  Strecken  von  zusammen  km  Baulftnge 
(64  km  Betriebslänge).  Der  Aber  diese  Zahlen  hinausgehende  Unterschied 
in  den  Angaben  für  1899  und  1900  ist  durch  Berichtigung  yon  Längen- 
angaben bei  älteren  Bahnen  entstanden. 

Das  Verhältnis  der  am  Sclilusse  dt  r  Jahre  W-^i  und  1900  im  Betrieb 
geweseneTi  l^ahnläuge  zur  Fläche  uud  Bevolkeruugszahl  des  Königreichs 
war  wie  folgt: 


flächengroße  qkm 

BeTölkemngszahl  Anz. 

Auf  Je  100  (ikm  Oberfläche-  kam 
Bahiilänt.'^e  km 

Aut  je  10  000  Einwohner  kam  Bahu- 
länge  ^ 


1899 


1900 


I 


286  648 
31 856  675 

5,60 

4^ 


I 


386648 

32  966  307 

5,60 
4,818 


1)  Vgl.  für  die  Vorjahre  zuhnzt  Arcliiv  1002  S.  594,  loni  S.  G'2-2  usw.  Der  Im 
Sommer  1902  erschienene  amtliche  Bericht,  dem  die  nachstehenden  Mitteilunq:f*n 
entnonimen  sind,  tnlg-t  dif»  Aufschrift:  „Ministero  dei  lavori  pnbhlici.  RphIc^  Ispec- 
torato  generale  delle  stradc  forrat.'  Kolas^ione  sull'  pfprcfzio  di^llc  strade  ferrate 
italiane  per  l'anno  1900.  Koma,  1  ij».  doli  IJnione  cooperativa  editrice  1902."  Der 
Beddit  imtfaist  720  Druckseiten  in  grotter  Viertelltogenfonn. 
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Von  der  gesamten  Bahniau^'o.  die  am  31.  Dezember  1900  im  Betrieb 
war.  waren  1812  km  zwei^'leisif^,  der  ül)rip:e  Theil  eingleisig.  Von  den 
fast  ausschließlich  mit  Breittuüst  liienen  hergestellten  Hauptgleisen  hatten 
15  784  km  schwebenden,  1  499  km  nnterstfltzten  Stoß.  Aus  Stahl  waren 
die  Schienen  bei  16  0dl  km,  ans  Eiseb  bei  1 252  km  Gleis. 

Die  Spurweite  ist  bei  allen  Hauptbahnen  1,445  m,  im  ganzen  hatten 

diese  Spurweite  14  '2(iO  kiu  gegen  14  '201  km  uiu  hciiltisse  des  Jahres  1899. 
Kl.'inere  Spurweiten,  zwischen  0,954  und  0,850  m,  hatten  Ende  liKK)  ebenso 
wie  im  Vorjahr  1  211  km. 

In  Bezog  auf  Neiganga-  nnd  KrUmmung^BverhAltniSBe  ist 
zu  bemerken,  daß  von  der  gesamten  Banläage  von  15471  km  der 
italienischen  Eisenbahnen  3493  km  in  der  Horizontale,  6647  km  in 

Nei|.iintrt  ii  liht  r  5  auf  1000  (1:200).  3  ÜG6  km  in  Neigungen  über  '>  bis 
10  auf  1  000  (über  1  : 200  bis  1  :  100),  .1  383  km  in  Neigimgen  Über  10  bis 
15  auf  1 000  (über  1  :  100  bis  1  :  (i6,ü7),  1  882  km  in  Neigungen  über 
1  : 66,67  liegen.  In  gerader  Linie  liegen  10  787  km,  in  Krümmungen 
mit  HiUbmesser  ttber  500  m  2  286  km,  mit  kleinerem  Halbmesser 
2306  km.  Die  Zahl  der  Tannel  betrftgt  1501  mit  ehier  Gesamtlänge 
Ton  691,019  km. 

Der  Staat  ist  l><  i  (l<'n\  überwiegenden  Teile  der  Eisenbahnen  Eigen- 
tümer oder  wenigstens  Miteigentümer,  der  Betrieb  ist  aber  ausschließlich 
in  H&nden  von  Privaten.  Der  Betrieb  aller  für  den  Vorkehr  wichtigeren 
liolea  auf  dem  Festland  und  aof  der  Insel  Sizilien  ist  an  drei  Gesell- 
lehslken,  die  Mittelmeer*,  die  adiiatische  nnd  die  sizilisohe,  yerpachtet 
tNe  ttbrigen  Eisenbahnen  des  Königreichs  zerfallen  in  47  ▼erscbiedene 
Uotemehmnngen,  bei  denen  außer  Privatpersonen  der  Staat,  die  Provinzen, 
Gemeinden  nnd  sonstige  Körperschaften  beteiligt  sind.  Die  bedentendste 
unter  diesen  Untemchmuugen  ist  die  „küuiglicho  Gesellschaft  der  siw 
dfnisohen  Eisen  bahnen",  die  ein  Netz  von  419  km  vollspuriger  Eisen- 
^'jhiK  11  auf  der  Insel  Sardinien  besitzt  und  betreibt;  sie  wird  vom 
Staat  beträchtlich  unterstützt  (vgl.  Archiv  1902  S.  595).  Das  letztere 
i^t  auch  der  Fall  bei  der  «Gesellschaft  der  sardiniscben  Hebcn- 
Mmen^  die  ein  Netz  von  593  km  schmalspuriger  Bahnen  besitzt  nnd 
betreibt. 

Nach  den  betriebführenden  Ge^»elUellaftell  und  der  Spurweite  ergibt 
Mch  am  Jahresschluß  1899  und  1900  folgende  Verteilung  der  italienisclien 
Eisenbahnen: 

1«^ 
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1.  die  drei  großen  BetriebsgeseUschiifken: 
Mittelmeer'Gesellsehaft  .   .  •  km 

r  

1  fl  0  Q 

1             1  O  V  V 

[ 

t  Q  n  A 

1  9  V  U 

1 

5675 

5  681 

Adriatische        „  ... 

n 

5  625 

5  684 

n 

1079 

1079 

zusammen  die  drei  großen 
BctriebsgeseUschaften .  . 

1 

4 

»  i 

12379 

12  394 

2.  die  königliehe  Geflellscliaft  der 
flardinischen  Eisenbahnen  .   .  . 

! 

1 

41S 

419 

d.  sonstige  EisenbahngeseUsehaften: 
a)  Eisenbahnen  mit  Vollspur  .  . 

1393  ' 

1436 

b)          „            „    Sclimalhpur  . 

1 

1  211 

1  21 1 

4.  Bahnen  von  besonderer  Banart 

1 
j 

11 

11 

znsammen 

i 

n  1 

15412 

15471 

Gemeinschaftlich,  d*  h.  von  zwei  oder  mehr  Betriebsführem  be- 
nutzt wurden  im  Jahre  1900  469  km  gegen  451  km  im  Jahre  1889. 


2.  AulagelLapitai. 

Nach  der  Uebersicht  auf  8. 149  waren  am  Schlüsse  des  Jahres  1900 
auf  die  italienischen  Eisenbahnen  im  ganzen  5  381  147  053  Lire  Terwendet 
gegen  5 164  380  735  Lire  am  Schlüsse  des  Jahres  1899.   Das  Anla^e- 

kni.ital  hat  sich  d.  iunacli  im  Jahre  1000  um  216  766  318  Lire  erhöht, 
walireTifl  die  Erhr»hung  im  Jahro  IHOO  sich  auf  nur  17  4;>ü  980  Lire  bezifferte. 
Der  größte  Teil  des  Zuwachses,  über  178  \fillionen  Lire,  findet  sich  bei 
den  vor  dem  Gesetze  vom  29.  Juli  1879  gebauten  Eisenbahnen  aufge- 
fUlirt,  deren  Kosten  in  den  Berichten  für  die  letzten  Jahre  stets  mit 
gleichem  Betrag  angegeben  waren.  Die  jetzige  Erhöhung  ist  dadurch 
hervorgerufen  worden,  daß  die  seit  1885  aus  Reservefonds  und  der 
Kasse  für  die  Vermehrung  des  Yermögensstocks  bestrittenen  Kosten 
von  Ergänzungsbauten,  die  an  den  alten  Eisenbahnen  zur  Aus- 
tiilnung  gekommen,  nunmehr  dem  AiUagekapitiU  zugerechnet  worden 
sind. 
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8.   Bestand  und  Leistungeu  der  Fahnuittt^l. 


1899 


1  900 


BeiriebsUoge  am  Jahresschluß  .  j{ 


II 


15815  km 


15884  km 


Bestand  am  Jahresschluß 


auf  1  kui 

auf  1  kui 

[  im  gansen 

Beirieb»-  « 

im  gansen 

Betriebs- 

1 

Itege 

liage 

r       -  - 
< 

•;       2  083 

3  (m  , 

Personenwajfen   ....  „ 

i  8554 

8  097  ' 

Gepäck-  und  Oütorwagea  , 

1  52949 

1 

3,948 

54S65 

Der  Bestand  an  Kalirmitf  ln  hat  sich  danach  im  Jahre  1900  uicht 
unbeträchtlich  gegen  das  Vorjahr  crbOht. 

Geleistet  wnrden  von  Personen*»  gemischten  nnd  Gtlterzttgen 

in  1899    72355  265  Zugkm, 

„  1900    74  384  363      „  . 

Die  Leistung  dir  Fahniiittcl  hat  also  um  rund  J  Millionen  Zugkra 
zujrenommen.  Die  Mehrleistuiii;  verleih  sich  je  zur  Hältie  auf  rci'soneu- 
und  gcmißchte  Züge  einert>eits  und  Güterzüge  andrerseits. 

4.  Verkekr. 


1899 


1900 


Betriebslänge  am  Jahresschluß  . 

Person  en  verkehr: 

Zahl  der  beförderten  Reisenden 
davon  führen  in   I.  Klasse. 

II.     «  . 

lU. 

IV.      „  . 


km 


15  815 

57  914  709  1) 

1961011 
12561419 

43  328  322 
(i3  057 


15  884 

59  695  420  V) 

1  994  702 
12  905  654 

44  732<>18 
62  14() 


1)  Die  Kciscnden  mit  Abunneiueuts-,  Rundreise-,  Studeulenkarteu  und  zu- 
samxneug:i'8tellten  Bundreiseheften  sind  in  diesen  Zahlen  nicht  einbegrifTen. 
An  solchen  Fahrkarten  wurden  in  1900  verkauit  S'-<a074  gegen  256818  in  1899, 
174282  in  1696  und  159691  in  1897.  Die  BenutEung  dieser  Karten  hat  danarii 
von  Jahr  zu  Jahr  stark  zugcnouirocn. 


Digitized  by  Google 


Die  BetriebMrg«lmime  der  Italiealiehflii  Eitenbahnen  im  Jalu«  1900.  Xbl 


1690 


1900 


VoD  den  beförderten  Reisenden  worden 

zui  uckgelegt  km    '1  2  459  074  785     2  029  040  022 


dnrchsclmittlich  wurden  ziirfickgelegt: 
von  einem  Reisenden.  .  .  .  km 

Verhältnis  der  benutzten  zu  den  in 
den  Zügen  angebotenen  Sitz- 
pULtzen  *  % 


42 


21,96 


22,19 


44 


Güterverkehr;') 

a)  Eil^nt: 

Zahl  der  Sendungen:  Gepäck,  Zeitungen, 

MüMri-  nnd  Hunde   1  996  020 

Eisenbabnpackete  bis  zu  20  kg  Gewicht  2  133 107 

Güter  in  voller  Wagenladnng    .  .  .  ,  8775 

sonstige  Sendungen   6455  625 

Tiere   4  653 


zusammen  Zahl  der  Sendungen 

im  Eilgatverkehr   10593060 

Gewicht  der  Sendungen  in  vollen  Wagen- 
ladungen und  der  als  solche  tarirterten 

Güter.  


Ötüi  kz.ihl  der  l)efürderten  Tiere     .    .  . 
mit  den  in  vollen  Wagenladungen  beför- 
derten und  als  solche  tariflerten  Gütern 

wurden  geleistet  

mit  den  beförderten  Tieren  wurden  ge* 

leistet  

durc  h  s  c  [  1  II  i  1 1 1  i  c-  In  •  H  •  •  tVi  r  d  ♦  ■  i'un  gs  1  il  n  ge 
einer  Tonne  Gut  in  voUer  Wagen- 
ladung   

eines  Tieres  


HGülO  t 
19  014 


3508118  tkm 


560557  Stück-km 


97  km 
29  « 


^)  Die  Angaben  für  den  Güterverkehr  können  mit  denen  des  Vorjahres 
nicht  veigUchen  werden,  da  für  die  Statistik  von  1900  eine  neue  Bnehangsart  in 
.Vnvfndong  gekommen  Ist 
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b)  Mit  Beschleunigung  betürdertes  Frac lit f^ui: 
Zahl  der  Scndun|^en  von  Gütern  und  Vieh       295  379 
Grewicht  der  Sendangen  in  vollen  Wagen- 
ladungen  699694  t 

Stackzahl  der  beförderten  Tiere    ...    2  815  197 
mit  den  in  rollen  Wagenladungen  beför- 
derten Gütern  worden  geleistet .  .  .137  806388  tkm 
mit  den  beförderten  Tieren  wurden  ge- 
leistet  261802064  Stftck-km 

tiurchsc'linittliche  BeförderuLiigsliliige 
einer  Tonne  Gut  in  voller  Wagen- 
ladung   197  km 

eines  Tieres   93  » 

o)  GewühuUohes  Frachtgut: 
Zahl  der  Sendungen: 

Kanftnannswaren  (merci)  und  Tiere 

(zusammen)   1  781 620 

sonstige  Transporte   8  841 184 

Gewicht  4dr.in  jganzen  Wagenladungen 
aufgegebenen  und  als  solche  tan- 

fierten  Güter   17  260591  t 

Zahl  der  beförderteü  Tiere    ....  42474 
Hit  den  in  ganzen  Wagenladungen  auf- 
gegebenen oder  als  solche  tarifierten 
Güteni  Avurden  geleistet     ...    .    .    1U85  176  215  tkm 
mit  den  beförderten  Tieren  wurden  ge- 
leistet   1  69Ö  467  Stück-km 

Mittlere  liefVirdenini^sl.iiige  einer  Tonne 
Frnclitgut,  die  in  ganzer  Wagenladung 
aufgegeben  oder  als  solche  taritiert 

wurde   llö  km 

niittl«  re  Beförderungslftnge  eines  Stück 

Vieh   40  km. 

5.  Finanzielle  Ergebnisse. 


Einnahme: 

im  ganzen  Lire 

für  1  km  Betriebslänge  .    .    .  „ 


1699  1900 

I 


300399  380  ^    312  $11  838 

18  9U0  IJ)  708 
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1  1899 

>        1 900 

Von  der  Einnahme  kamen  ans: 

dem  Pei*soneuverkehr     .    .  . 

Lire 

'   112  882Ö4Ö 

123  490  ms 

n 

j     22  769  8U 

1    23  353  239 

„    beschleunigten  Fracht- 

verkehr   

• 

1&  997  639 

1     13  210503 

„    gewöhnlichen  Frachtrei^ 

\ 

1 
1 

1  146424980 

1  150  076403 

„     )      2  824  402 

i 

Ausgabe: 

«  i 

!  216847  918 

* 

239  516399 

fSr  1  km  Betriebslange  .  ,  . 

1 

>»  1 

13  708 

15  114 

Von  der  Ausgabe  kamen  auf: 

allgemeine  Verwaltung   .    .  . 

n 

22  077  302 

23  072  841 

Bahnanterhaltung     und  Be- 

» 

45  486006 

48  286072 

n 

83  973  780 

99  053  347 

ZngfDrdenmgsdienat  und  Fahr« 

» 

64  992204 

68  750338 

318  676 

1 

363  801 

Cberschaß  der  Einnahme  über  die 

83  öul  462 

72  795434 

ho  Dnrchechnitt  wnrde  eingenom* 

men  für  1  Personenkm  .... 

0,0411 

0,0407 

Die  Robeinnahme  ist  in  den  letzten  Jahren  stetig  gestiegen.  Sie 
betrag  im  Jalire  1894  im  ganzen  260  459  559  Lire  (t  ür  1  km  16  973  Lire), 
sie  ist  also  bis  zum  Jalire  1900  im  ganzen  um  etwa  62  Millionen  Lire 
iiod  för  1  km  um  rund  2  700  Lire  gewachsen.  Die  Ausgabe  ist  aber  fast 
Qtn  den  gleichen  Betraij:.  im  g;inzen  um  i  imd  t)l,3  Millionen  Lire  (für  1  km 
rund  3  000  Lire)  in  die  iiuhc  gegangen.  Infolge  dessen  ist  denn  auch 
df-r  CberschuÜ.  der  von  1894  bis  1890  stetig  gewachsen  war,  im  Jahre 
1*J«X)  beträchtlich  zurückgegangen. 

In  den  im  Vorstehenden  für  die  Einnahmen  ang<*gebcnon  Heträgen 
^nid  die  nicht  enthalten,    die  den  Gesellschaften  als  Kostenci*$tattung 
a  rimborso  di  spese)  fOr  gewisse,  im  staatlichen  Interossn  nrt'olgte  Be- 
mrdemngslebttingen  vergtitet  werden  nnd  ihnen  nach  den  ISestimmongen 
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der  Betriebbübcrlassungi^vcrtiage^)  ohne  Abzug  ausgezahlt  werden  müssen. 
Wrrti«  !!  diese  Beträge  binzugerechuet,  öo  ergibt  sich  die  Gesamteiimuhme 
wie  folgt: 


die  voraufgetilbrte  Biimahme .   .   .  Lire 

dazu  die  als  Kostenerstattung  ge- 
währten Beträge  „ 


1899 

1900 

d00399d80  ! 

i 

312311833 

5  365  103  1 

0  054  491 

1 

805  764485 

318366  324 

zaBammen  „ 

Das  Verhältnis  zwischen  den  Betriebskosten  und  der  Koheinuahine 
(der  sogen.  BetriebakoelBzient)  ergibt  sieh  für  1900  zuOjs  gegen  0,71  im  Jahre 
1899  und  0,70  im  Jahre  18Q8.  Dieses  VeHiSltDis  ist  also  etwas  größer  geworden* 

Der  größte  Teil  der  gesamten,  von  den  italienisehen  Eisenbahnen 
erzielten  Roheinnahme  entfällt  auf  die  Netze  der  drei  Betriebsgesell- 
schaften. Anf  S.  158/159  ist  eine  Übersiebt  dieser  Einnahmen  und  deren 
▼eriragsmälSiger  Yerteilnng  unter  die  Gesellschaften,  die  Reservefonds  und 
den  Staat  fftr  die  Jahre  1899  nnd  1900  gegeben.  Danach  bat  der  Staat 
als  Anteil  an  der  Robeinnabme  von  den  Hanptnetzen  der  drei  Betriebs* 
gesellschaften  im  Jahre  1900  im  ganzen  73  108  787  Lire  erhalten  gegen 
70  870  224  Lire  in  1899.  Der  Anteil  des  Staates  ist  also  entsprechend 
der  vergrößerten  Roheinnahme  um  nahezu  3  Millionen  Ure  gewachsen. 
Der  Zuschuß,  den  der  Staat  zu  den  Betriebskosten  der  Bahnen  der  zweiten 
Netze  leistete,  hat  sich  Im  Jahre  1900  auf  8  614  981  Lire  belaufen  gegen 
3  865  589  Lire  in  1899,  ist  also  um  etwa  250000  Lire  kleiner  geworden. 

6.  NutEen  des  Staates  nud  der  Privatlndnstrie  aus  dem  Biaenbaknbetrieb. 

Für  den  Staat  stellt  sich  das  finanzielle  Ergebnis  des  Eisenbahn- 
betriebes, wie  in  der  nachstehenden  Zusammenstellung  seiner  Einnahmen 
und  Ausgaben  angegeben.  Die  anf  die  Etsenbahnwertpapiere  gelegte 
Steuer,  sowie  sonstige  mittelbare  Einnahmen  des  Staates  aus  den  Eisen- 
bahnen sind  dabei  ebenso  wie  andrerseits  die  durch  die  staatliche  Auf- 
sicht über  das  Eisenbahnwesen  und  seine  obere  Leitung  entstehenden 
Kosten  nicht  berücksichtigt.  Der  Staat  hat  nach  dem  Ergebnis  der  Zu- 
sammenstellung nicht  nur  fOr  das  von  ihm  auf  die  Eisenbahnen  verwendete, 
etwa  5  Milliarden  Lire  betrageude  Anlagekapital  keine  Verzhisung  erhalten, 
sondern  er  hat  für  den  Betrieb  im  Jahre  1900  noch  7  149  701  Lire  gegen 
11 511  211  Lire  im  Jahre  1899  uud  15  743  021  Ure  im  Jahre  1898  zuschießen 


1)  Art.  »37  und  6y  der  Verträge  der  Mittelnicer-  und  der  Adriatisctien 
scllsch.ifr,  Art.  68  und  64  des  Vertrags  der  Sizilischen  Gesellschaft.  Vgl.  Archiv 
1886  ä.  141  ff. 
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müssen.  Der  Zuschuß  ist  in  deu  letzten  Jahren  danach  stetig  kleiner 
geworden,  eine  Folge  des  Steigens  der  Koheiunahme. 

Die  auf  die  Beförderung  von  £ilgütern,  mit  BeschleunlgUDg  beför- 
denem  und  gewöbnlichem  Frachtgut  gelegte  Staatssteuer  hat  im  Jahre 
1900  eine  Ebiiiahme  von  21  917  320  Lire  ergeben  gegen  21 015  233  Lire 
im  Jahre  1890  und  19  900  232  Ure  im  Jahre  1898. 


,      1699  1900 
A.  QnHataie  dM  Staatw.  ^   |  1^-  -- 

Lire 


V-  AuWil  dib  Staates   an  der   Koheiunahme  der 
Hanptnetie  der  Mitteimeer*,  der  adrlatischen  und 
der  tinlisehen  Geselbchaft  

4  Als  Beitrag  für  die  Reservefonds  und  die  Kasse 

für  die  Vfrnit  lirung  des  Verniögensstocks  ein- 
gezogrener  Anteil  aus  der  Uohfinnahme  d«»r 
Hauptnetzo   

Zur  Zahluug  der  Vergütung  fUr  die  Benutzung 
Ä*s  Ton  den  3  Betriebsgeseilschaften  dem  Staate 
ab;;ekaiiften  Fahr-  und  Betriebimaterlals  wurden 

•'iüiri'Zo^reu  

i-  Kolieinnahni»'  riii«<  den  im  Besitz  Staats  be- 
findlichen, die  zwi'iteu  Netze  der  a  Bctriebs- 
geaeUsdi^ten  bildenden  Eisenbahnen  

S>  Jidire«abgabe  der  Venesianlschen  Oesellsehaft  ffir 

ßw  und  Betrieb  italienischer  Nebenbahnen  für 
dtfn  Betrieb  der  dem  Stante  »rohrtrigen  Linien 
ScWo— Vteeuza ,  Vicenza— i  rev  iso  iiud  Padua — 
Banauu  geroäil  Art.  16  des  mit  küuigUchem  £r- 
^  vom  9.  Desember  1807  genehmigton  Vertrages 

&  Jabreaabgabe  der  italienischen  Qesellscliaft  der 

Südbahnen   für   d«'n  ?>werb  der  Eisenbahnen 
?na— Aurona  und  Castelholoixncsr — Ravenna 
wicli  Art,  7  des  Betriebsvertrags  der  Adriatischen 
Geseitechaft  

«.  Jtiucsabgabe  der  italienlachen  Gesellschaft  der 
S&dbahoen  für  die  Befreiung  von  den  Kosten 
dtr  M'ipdfrhrrstellung  der  durch  hüliero  Gewalt 
aiu  deiiihr  gehörenden  Kisenbahnen  verursachten 
Schäden  in  Geniäilheit  des  Art.  7  des  Betriebs 
rsrtniges  der  Adriatischen  Geaellschaft  (200  Lire 
xi85»,iTokm)  

■  ^  i:  Körperschaften  geleistete  RücJczahlungeii 
aiit  die  vom  Staate  für  die  Unie  Foggia— Candela 
pwährie  Unterstützung  


'1 


70370224 


78106787 


13  175  727 


153486(M) 


17 114045 


86000 


370434 


4UUUU  1 


14  961  4iK> 


16846660 


n81706(» 


86000 


8667759  >      3657  766 


870434 


4UUUU 


Zusammen  Einnahme  des  Staates  '!  120011639  I  1262400ÜQ 
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B.  AMftbe  dM  Staate. 

1899  1900 

Lire 

1.  Anteil    der    KonzessionMre  der  in  den  Haupt- 
lu'tzrii   der  Mittelmeer-    und  der  Adriatisrhen 
Gesellschaft  enthaltenen,  in  Privat-  und  in  ge- 
mischtem Besitz  betindlichfu   Eisenbahnen  an 

1 

1 

j 

j 

1 

5199196         Ülä3  447 

Zahlung  des  Stallt«  an  die  Reservefonds  und  die 
Kasse  für  die  Vermehrung  des  \'rnuö^''en.ssto(  k8 
der  llauptiietze  der  8  Betriebs^escüsi.-haücii, 
einbchlieUlich  des  Betrages  zu  Lasten  der  italieni- 
schen Gesellschaft  der  Südbahneii  für  die  Be- 
freiung von  den  Kosten  der  Wiederherstellung 
der  durch  höhere  Gewalt  auf  den  im  Eigentum 
dfeier  GefeDiehaft  «tohenden  Ltnlen,  die  jetst 
sam  adrlattsehen  und  zam  Mltfeelmeemetei  ge- 
hören  


8.  Zahlung  des  Staates  au  die  Keservefonds  und 
die  Kasse  für  die  Vermehrung  des  Vermögeus- 
stocks  der  «weiten  Netse  der  8  BetdebsgeseU' 
schalten  

4.  Vergütung  für  diu  Benutzung  des  von  den  ;>  Be- 
triebsgesellschaften dem  .Staate  abgekauften 
Fahr-  rnid  sonstigv^n  Betriebsmaterials  .... 

5.  Vergütungen  und  liückzuhhingen  für  die  Kesten 
des  Betriebes  der  zweiten  Xirtze  der  3  B^tiit  lis- 
g»'»ellscii;iln'ii  

6.  Unterstüiziin<r<  ii  des  Staati'S  an  Eiseabaliiikou- 
zesbioiiäre  nach  den  übernoinmeuen  Vcrpliich- 
tungeu  


18175  728  I  U961490 


1825968 


16348650 


1906302 


15  348  C50 


75Ü17  325    '  735^013 


Ztisaramen  Ausgabe  des  Staates 

Die  Einnahme  des  Staates  bezifferte  sich  auf  . 


131523050  I  13-2  388  770 
120011839   j    125 '240089 


Der  Unterschied  zwischen  Einnahme  und  Ausgabe 
des  Staates  ergibt  sich  danach  zu  


1—11511211  —7149701 


Der  Nutzen,  den  <\\i'  I*rivntiiidustrie  ans  <lem  von  ihr  in  die  Ei>»'n- 
bahneii  gebleckten  Kapital  durch  den  Betrieb  dieser  Eisenbahnen  erzielt 
hat,  wird  wie  ioloft  berechnet: 
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1899 


1900 


Lire 


t.  Die  Boheinnahme  der  itaUeniedieii  Eieenbahnen 

hat  nach  Abzug  dee  dem  Staate  aukommenden 

Teile«  betragen  Ii   184  890  734  |  191074967 

i  Vom  Staate   wurde  bezahlt  für  bes*«!iil'-r»'  Be- 

forderuii<rsleit»tuugeo  (Erstattung  der  Kosten     .   [      6366102   i  ti(^49U 

3.  Anteile  an  den  Einnahmen,  Unterstützungen  und 
Rückerstattungen,  die  der  Staat  den  Eiuenbahn- 

koniesilootren  SU  gewahren  hat   1166S1840  115631979 


2ii8uiimeD  Einaahme  der  PrtTateiaenbahniiidttstrie 

B.  Aotgalie  der  Prlvateisenbahnindustrie. 

1.  Dem  Staate  zu  zahlende  Jahresabgabe  der  Vene- 
daaiachea  Oeselluchaft  Ittr  Bau  und  Betrieb 
italienischer  Nebenbahnen  für  den  Betrieb  der 
Uuien  Schio  —  Vieenzat  Vieensa  —  Trevlao  und 

Padua— Bajssano  

i  Jahregabgabi'  der  Gesellschaft  der  SüdVtahnen 
för  den  Erwerb  der  Linien  Bologna  —  Anco  na 
«od  Caatelbologneae— Barenna  

t>  Ziiaditiß  der  italienischen  Oeselischalt  der  Süd- 
biimen  xu  den  Reservefonds  der  Adrlatischen 

Gesellschaft  für  die  Befreiong  von  den  Kosten 
der  Wiederherstellung  der  durch  höhere  Gewalt 
aof  den  ihr  gehörigen  Linien  entstandenen 
Sdilden  

^  GesamU'  Betriebskosten  


808277176 


812661426 


3500U 


36B7768 


86000 


8667768 


^Mmmen  Ausgabe  der  Piivateisenbahnindustiie  . 
dw  Ueberschttft  der  Einnahme  über  die  Ausgabe  . 


370484 

216  847  918 


870434 

239516  309 


290811 110 
66466066 


248479B91 
69171686 


Der  in  vorstehender  Weise  berechnete  Gewinn  der  PrlvatelaenbahU' 
iiHliutrie  bat  im  Jahrzehnt  1891—1900  betragen: 


1891 
1892 
1898 
1894 
1895 
1896 
1897 


.  63461194  Lire 

.  70060964  « 

.  74  365  629  ^ 

.  79642839  „ 

.  82955  715  „ 

.  84  316  646  ^ 

.  83480503  „ 
(ForteetsuAff  dei  Textes  «uf  S.  160.) 
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Bolieiiuialime  der  t  BetrIebsgeielltehafteB  und 


MittelmeernetB 


1899 


1900 


km  > 


BetriebflllQge  im  JabresditiehachDltt .... 

RohdnDehine: 

Im  gaoxen  Lire 

für  1  km  Betriebsltnge  „ 

Vertellnng  der  RobefniialnDe: 

1.  die  Betrfebsgesellaeiiaflen  erUelten: 

a)  fttr  Bestrditang:  der  BeliriebskoBtea: 

im  gansea  „ 

für  1  km  Betriebslloge  « 

b)  für  die  Benntamig  des  dem  Staate  ab- 
gekauften Faltr*  und  Bonstigeo  Be-  - 
triebsmaterials  


2.  dem  Resetrefonds  und  der  Kasse  für  die 
Vermehrung  des  Vermogensstocks  wur- 
den überwiesen  


3.  der  Staat  erhielt 


I 


Naiptnetze 


4809 


4809 


137549897  •  144519160 
28608  80  051 


84760860 
17034 


88725701 
18480 


7Ö2Ü00U 


7C591S8  7966068 

D7Ul'Jdlf2        30  797  071 


Betriebsiäuge  im  Jabiesdurehaclniitt.  ....  km 

Roheinuuhme: 

im  ganzen  Lire 

Vergütung  an  die  GeseUachaftea  tüx  die  Be- 
triebsführong: 
im  ganzen  ,  •  .  .  » 

Dem  Benervefonds  und  der  Kasse  für  die  Ter- 
mehrong  des  Vermögenistoek«  wnrdeo  über- 
wiesen  *•  „ 

Unterschied  awlsehen  der  Bohdnnabme  imd  den 
Betriebskosten  der  aweiten  Netze 


«  •  •  I 


Bw  Zweite  Netz 

1018  1014 


5700412 


6  770  idÖ 


570041 


5  738  bs^l 


6800  iöO 


678868 


—  1069776     —  1061469 


»)  Vgl.  S.  154. 

*)  Von  dem  Betrage  von  -iTS  731»  740  Lire  wurden  vor  weiterer  \  erleilung 
6"2t>  759  Lire  vorweg  genominf-n  thkI  zw  ar  ::ilO  715  Lire  für  die  Mittelmecr-  und 
Schäften  gemachten  Aufwendungen  zur  Beschaffung  von  1-ahrmittehi  und  als 

*)  In  den  als  Anteil  des  Staates  angegebenen  Betrügen  sind  auch  die  An- 
denen  der  Stsat  Mitbesitser  ist. 
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ton  YwMSmng  In  ilw  Jalureii  18W  und  IWOl^) 


Adriaktaches  Neti  ' 

1 

Sisilisehos  Nets 

susammen 

t  A  0  Q 
1  O  9  V 

1  Q  A  n 
1  V  u  u 

1  Q  O  Q  1 

1  Hfl  n 
J  V  u  u 

1  ft  o  o 

i  O  V  V 

4S16 

4  SU  ; 

615  ^ 

616 

9740 

9740 

11681S457 
97067 

87817  ' 

8977948  > 
14682 

9178006 
14906 

968841879 
87086 

1 

1 
1 

S)878788740 
98104 

16  TB« 

1 

78B06182  , 
17064  . 

7887676 
U917  - 

7  473 170 
13188 

1 

164446671 
16668 

169794064 
174S2 

6660000 

6660000 

1 

868650 

1 

Ö68G&0  , 

16  348650 

l 

15  348650 

6081690 

1 

6460719  [ 

496011 

546708  i 

I 

!    18 176798 

14961490 

n  173  721 

33  019  637  I 

L 

276  611 

291  479 

,  3)70  370224 

3)  73  108  787 

ImM  '  * — ' 

1480 

1496  1 

488 

468 

1  8968 

r 

8  998 

,  9122060 

129 

2  291  573 

« 

2  490  140 

■  • 

17  114045 

1 

;    20  979644 

1 

1 

17817960 

10  064312 

10868672 

1  3645144 

1  « 

• 

3  774213 

21432935 

912206 

1 

968913 

,  843786 

878621 

i  1825968 

1 

1 

1906802 

'1960440 

—  186867S 

•-19B4078 

1 

1  ~  8866699 

—  8614986 

iii  Gemäßhpit  des  Gesetzes  No.  56  vom  25.  Februar  llKJO  (v-I.  Archiv  1900  S.  855;' 
316044  Lire  für  die  adriatische  Gesellschaft  als  Zinsen  für  die  von  diesen  Gesell- 
^^hidiguüg  für  die  VVertverminderung  derselben. 

^  mit  einbegrüfen,  die  den  Konsesalonftreii  der  ElBenbahnen  sostehen,  be) 
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1898    90468198  Ure 

1899    85  466066  ^ 

1900    69171  885   „  . 

Für  den  Staat  gestaltete  sich  das  flnaiuielle  Ergebuis  des  Eisenbahn- 
betriebes in  derselben  Zeit  wie  folgt: 

1891   4-   6  637  636  Ure 

1892    +      594  494  ^ 

1893    -   7  142  029  „ 

1894    -  10458740  , 

1805    -  14  821038 

1896    -  14  617  952  „ 

1807    -  13B43  676  „ 

1898    15  743  021  „ 

1899   -  11  511  211  „ 

1900   -    7  149  701    „  . 


Der  Nutzen  der  FtiTateiBenbahnindiuttrie  bat  sich  danach  im  Jahre 
1900  gegen  das  Vorjahr  um  mehr  als  16  Millionen  Lire  vermindert,  betrug 
aber  in  diesem  Jahre  immer  noch  nahezu  6  Millionen  mehr,  als  im  Jahre 
1891.  Auf  dieses  Ergebnis  hat  hauptsftchlich  eingewirkt  die  Hohe  der 
Betriebskosten.  Diese  haben  betragen: 


1891    178459  705  Lire 

1892    174  151  182  „ 

1893    175  276  613  „ 

1894    178  1»;sO!)3 

1895    182  012  742  „ 

1896   188971  729  , 

1897    198  317  567  , 

1898    202351078  „ 

1899    216847  918  , 

1900    239516  399  „  . 


Die  Betriebskosten  sind  danach  im  Jahre  1892  um  über  4  Millioiien 
Lire  niedrio^Gr  gewesen,  als  1891,  dann  aber  st<  tipr  «r^wnchsen  nnd  zwar 
in  stÄrkerem  Maße  als  die  Eisenbahnlängc.  Auf  1  km  Eisenbabnliinsfc 
berechnet  haben  die  Bftriel'skosten  betragen  im  Jahre  1891:  13  502  ^1*^, 
1895:  12  001  Lire,  19UÜ:  15  114  Lire. 

Für  den  Staat  war  das  finanzielle  Ergebnis  seit  1893  jährlich  ein 
Fehlbetrag,  der  im  Jahre  1898  mit  mehr  als  15  Millionen  lire  seinen 
höchsten  Stand  erreicht»  danach  aber  wieder  abgenommen  hat  Dieses 
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Frpehnis  ist  hauptsächlich  abhängig  von  der  Höhe  der  Koluiniiatiiue  der 
Kii<enbahnen,  an  denen  der  Staat  beteiligt  ist,  mid  von  dem  Betrage  der 
Lucerstützimgen  und  Zuschüsse,  die  der  Staat  an  die  Betriebsgesell- 
i»chaften  and  andere  KonzesBionäre  für  den  Betrieb  neuer,  wenig  ertrag- 
reicher Strecken  zn  zahlen  bat  Die  Gesamteinnahnie  der  italienischen 
FJsenbahnen  hat  im  Jahre  1891  257  072  507  Lire»  im  Jahre  1895  260236489 
Ure,  im  Jahre  1900  318  366324  Lire  betragen,  ist  also  in  den  letsten 
Jahren  beträchtlich  gestiegen.  Die  Aasgaben  des  Staates  an  Unter* 
(tftnuigen  nnd  Znscliflssen  für  den  Betrieb  neuer  Bahnen  haben  betragen 
in  Jahre  1891:  49067  226  Lire,  Im  Jahre  189&:  06415278  Ure,  im  Jahre 
1900;  78684818  Lire.  Der  Betrag  dieser  ünterstlltningen  und  Zvflebllsae 
iic  also  erbeblieli  gewaebsov  wodurch  das  flnanzlene  Ergebnis  fOr  den 
StMt  ongonstig  beeUiflnfit  wurde. 


^^^UAr  £tMBlMhBW««eik  1900» 


11 
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Die  Eisenbahnen  der  auetralieciiefi  Kelenien  Neueiidwalee, 
Queensland,  Südaiiilraifen  irnd  Tasmanien/) 

1.  Jnli  1900 


Am  30.  .hmi  stellte  sich  die  Läujje  der  im  Betrieb  beöndlichcu 
Staatsbahneu-^)  aut'  2  84öV2  Meüen  (4  578  km). 

ErOffhet  ist  im  Jahre  1000/1901  die  Babnlinie  leichter  Bauart  von 
Koorawatlia  nach  OrenfeU  mit  32  Meilen.  Ferner  kommt  die  2  Meilen  lange 
Bahn  Aehfield— Enüeld  bei  den  Trambahnen  in  Abgang  und  hier  in  Zugang. 

Im  Bau  begriffen  sind  11  Linien  leichter  Bauart  von  664^4  Heilen 

Die  Bahnen  leichtf^r  Baaart  liaben  wie  die  Hauptbahnen  4'  8*/_." 
eng;l.  Spurweite.  Die  Falirgpeschwindigkcit  der  daraat'  verkehrenden  Züge 
beträgt  15  -20  Meilen  in  der  Stunde. 

Das  Anlagekapital  der  Betriebsstrecken  betrag  38  932  791  £  und 
▼ersinste  sich  mit  3,94  ^/^ 

Die  Betriebsergebnisse  der  Jahre  1899/1900  und  1900/1901  waren 
folgende: 


')  Vgl  .\rchiv  lyoi  S.  1301  u.  tl.  Für  liit«  Kolonien  Viktona,  Westaustntlieu 
und  Neuseeland  sind  Berichte  bisher  nicht  eingegangen. 

New  South  Wales  Oovernmeat  Railways  and  Tramways.  Beport  of  the 
Railwsj  CommissionerB  for  the  year  ended  9a  June  1901.  (Mit  S  Übersichts- 
karten). 

^  Am  81  Desember  1900  umfaßte  das  Staatsbahnneti  98UV|  en^  Mellen 
(45S8  km). 
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3  0.  Juni 


1900 


1901 


Betriebslänge   Meil. 

Mittlere  Betriebsläuge   „ 

TenrendetOB  Bankapital^  ....  £ 

desgl.  f&r  eine  Meile   „ 

VerzinBiug  des  Anlagekapitals  .  .  % 

GeninteinDahine   £ 

Ansehe   „ 

Überschnii   „ 

Veriiltovon-^^.  ...  % 
Auf  1  Betriebsmeile  kommen: 

an  Bbmahme   £ 

,  Ausgabe    ,   „ 

Übenehoß   „ 

Aul  1  ZuLniH'ile  cnttailen: 

an  Einuahme   d 

„  Ausgabe   ^ 

ÜberBchuÜ   „ 

Zahl  der  beförderten  Personen    .  .  Ans. 

„    ,         „       Gfltertonnen'j .  t 

Emtiabme  im  Personciivcrkohr  .   .  £ 

»       9  Güterverkehr    .  .  .  ^ 

Nebenertrige   .  „ 

Geleistete  Zogmeüen: 

in  Ftoisonensllgen   Meil. 

,  Güterzügen   „ 

Überhaupt    „ 

Anzahl  der  beim  Betrieb  beschäf- 

tigten  Personen   Ans. 

dsnmter  Angestellte  (salaried 

»to«)   n 


1)  28IIV4 
2  777 
38  477  269  ■, 
13687 
3^ 
3163572 
1  769  520 
1  394  052 

1 153 
645 
508 

85^5 
47,76 
37,60 

26486873 
6  531  511 

1  195  49G 
1  Ü36  217 

31859 

4284  009 

4  010  343 
8  894  352 

11744 


1261  I 


2  845V3 
2  818 
38932  791 
13682 
3,W 
3573  779 
2043201 
1  530  578 

57,17 

1286 
785 
551 

79,75 
.  45,60 
34,26 

29261824 
6398227 

1  336  489 

2  203  249 

34  041 

4  927  110 

5  836  587 
10  763  697 

13119 
1372 


')  DsiUDter  Meilen  Doppelgleise  und  Üfl/^  Meiieu  viergleisige  Strecken. 

*)  ^  die  Betrfebsstreckea. 

^  Xli  Tieh,  for  1890/1900=  18S606 1  und  für  1900/1901  s  900889 1 
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Die  Anzahl  der  Betriebsmittel: 

Lokomotiven  8tek. 

Wagen  fttr  Personenverkehr  .  . 
„   Gflterverkehr  .   .  . 


30L  Jttnl 


n 
1» 


BetVtrtlurte  l'ersoneii  l./ll.  Klasse    .  Anz. 
Einnahme  davon  £ 

Zeitkarten  L/IL  Klasse  Stck. 

Einnahme  davon  £ 

Die  Einnahme  im  Personen vei kehr 
betrug: 

für  die  Betriebsmeil«  £ 

M    ^   Zugmeile  d 

Im  Vor»>rt verkehr  betrug  die  Zahl: 

der  beförderten  Personen^)   .  .  Ans. 
n   geleisteten  Personenmeilen  .  « 

Dnrehschnlttliche  Fahrt  einer  Person  Meli. 

Pei'soncngeldeimuihme  £ 

Einnaiime  fCir  1  Person  und  Meile  .  d 


1900 

1901 

489 
1025 
10929 

495 
1067 
11093 

14  626  353 
880  764 

15  886  49« 
9U5  92ii 

511  718 
131082 

559  569 
147506 

435,6 
66,97 


I  481,1 
65,1 


23  339  044  ;  26  489  985 
137  629474  >  150956272 

5,9S 


5,90 

285  127 
0,50 


315  723 
0,50 


Über  den  Güterverkehr  finden  sich  nachstehende  Angaben: 


6  ü  t  e  r  V  e  r  k  h  r 


1899/1900 


Beförderte 
Tonnen 


Einnahme 
£ 


1900/1901 


BefHrderle  {  Einnahme 
Tonnen    f  £ 


überhuupt  

für  die  Betriebsim'ile  .  . 
.    „  Zagmeiie   .  .  d 

Es  kommen: 

auf  Krai  htsrüler .   ,   .  . 

„  WoHe  

lebendes  Vieh  .   .  . 
,1  Kohlen  und  Koks  . 


5581511 


151 '.Mi  10 
84  678 
188  595 
3  406  769 


1986217 
706,» 
100^7^ 

1  126  557 
224  763 
305  228 
21469» 


6396227  j 

1  772622  • 
99104 

3  956  033 


8906949 
798,1 
90^ 

127086:J 
269  853 
335090 
266  464 


1)  Mit  irew5hntichen  Fahrkarlen,  Arbeiterkarten  und  Zellkarten. 
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Im  Jahre  1900/1901  wmdeti  beCDrderk: 

WoUtMdlen  .  .   .  >  099  986  Stfiek  (gegen  519  728  im  Vorjahr), 


y  Pfenteo 
n  Uttdern 
,  KAlbern  . 
,  Sehafen  . 

.  Schweinen 


46076 
184  918 
20170 
4324648 

94  B58 


85661 
180840 
15  779 
4006695 

77  858 


n 


). 
), 

), 
). 


Au  Kohleu  wurden  in  1900/1901  in  Newca&tle  ausgeflüut: 
3  207  444  t  im  Werte  von  1  398  349  £ 
gegen  2  659  422  „  „      „       „      963  708  „  in  1899/1000. 
Davon  entfielen: 

anf  die  Kolonie  Viktoria .   ....     786  047  t  (  7 1 1  693  t  im  Vorjahr), 


Südaostralien 


508043  „(  466  790 


II  n 

„  anstralisohen  Kolonien  m- 

sammen  .   1  854  968  „  (1  661  949  „ 


das,  Ausland  zusammen.  .  .  . 
die  Vereinigten   Staaten  von 
Amerika  

Chile  

die  Philippinen  


1352  476^  (  997  473 


1» 


163  333  „  (  137  379  „  , 
530255  „  (  322585„ 
94  711  „(    78001^  , 


n 

h 
n 


Sandwich-Inseln   186  506  ^  (  179 119 


). 
X 

\ 


Die  bei  den  Güterklaraen  im  Beriehtijahr  eraielten  Durchselmitte- 
•itte  waren  folgende: 


Es  betrugen 


1900 


Geleistete  < 
Oütertonnen- ; 

meüen  j 

Anzahl 
in  Taaseaden 


Darehscbnitfc- 1  Ertrag 

liehe  Fahrt  für  die  Tonne 
einer  Tonne  !    und  Meile 


Meilen 


Air  Kohle  nnd  Seblefer 

•  Brennhols  .... 
f  Koro  oad  Mehl  .  . 

•  Hm,  Stroh  nnd  Kaff 
.  Wolle  

•  lebendes  Vieh  .  . 

•  aoderes  Frachtgut . 


791190 
6978 
96610 
S0619 
26064 
40401 
115468 


! 


2l,n» 
27,1» 

196,77 

197vu 
9B8,9o 
247^ 
91,1» 


(Ms 
«Ml 
0^ 

<M» 

2i» 

1^ 

1^ 


ftberfaaupt 
dagegen  in  1899 


404  740 
320366 


63,96 

Ö7,M 


1,13 
1,S6 
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Die  EiMobabnen  4or  «nstralitebeB  Kolonlea  Neo« 


Von  den  Betriebsstreeken  arbettecen  18  Linien  in  einer  GeflamUftoge 
▼on.l  287  Mellen  mit  yeiln»t»  d.  i.  die  Bimudimen  reicbten  nach  Abng 
der  BetriebekoetOQ  nicht  zur  Zingwdilnng  ans.  Der  Veriost  eteUie  sieh 
fttr  diese  Linien  im  Kalendeijabr  1900  bei  009  477  £  Einnahme  und  418  963  £ 
Betriebskosten  anf  334  230  £  gegen  318040  £  im  Kalenderjahr  ISOa 

Am  30.  Jnni  1901  waren  79V4  Meilen  (128  km)  Trambahnen  im  Be- 
trieb. Im  Berichtsjahr  sind  8  neue  Linien  von  10  Meilen  Lüiip^e  eröffnet. 
Dagegen  kommt  in  Ahpanj?  die  2  Meilen  lange  Bahn  Aslitield — Enfield, 
die  vom  1.  Juli  190()  ab  zu  den  Eisenbahnen  gerechnci  ist 


1              sa  Jnni 

Im  Staatsbetrieb  beflnduche  Tram- 
bahnen: 

1 

19  0  0 

19  0  1 

Meil. 

7IV4 

£ 

1  924  790 

^  104  193 

^         fQr  eine  Bahnmeile  . 

»» 

27  014 

A(  WA 

Rüheinnahrae  .  ^  

n 

4V/rf  I  Z4 

• 

OO 1  0  <  4 

n 

341  127 

462  471 

» 

68&97 

89208 

Verzinsung  des  Anlagekapitals  .  . 

•/d 

d^8S 

4,10 

Betriebskosten    (in   Prozenten  der 

Roheiniialnip,')  

n 

83,86 

H3.83 

Anaahl  der  beförderten  Personen  . 

Ana. 

66244  334 

93  703685 

fi 

4365024 

6835  926 

Anzahl  der  beim  Betrieb  besehflf- 

1 

tigt(^n  l'orsonou  

n 

2  348 

3  131 

r> 

i 

86 

Auf  die  Siadt-  nnd  Vorsladtlinien 

entfallen: 

MeiL 

'  431/4 

48^/4 

£ 

1338006 

1585  958 

1      315  980 

438668 

1       268  504 

36Ü018 

„  Keinortrag  

47  426 

72  050 

Verzinsung  d«'s  Anlag«'kapital« 

4,06 

4,77 

n  Betriebskosten   (in  Prozenten 

der  Uoheiunabme)  .   .  .  . 

Ii 

\  Ö4»W 

83,44 
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Die  liAnge  der  im  Betrieb  beflndttohen  Btaatsbahnstrecken  betrag 
am  30.  Jmd  1901  =  2801  Meüen  =  4507  km.*) 

Im  Bftn  belliideii  steh  4  neue  Streeken  Yon  sneammen  118  Meilen 
lioge.  Von  der  privaten  GhÜlagoe  Railway  sind  66  Meilen  am  1.  Ok- 
iober 1900  in  Betrieb  genommen.  Der  Ban  von  196  Meilen  neuer  PriTat- 
Muiea  ist  kODMseioniert. 

Die  Staatebabnen  haben  dnrebweg  S '  6 "  (1,0«  m)  Spurweite. 

Daa  flir  BIsenbabnbamen  bewUligte  Kapital  betrilgt  23120806  £, 
iK)t<m  20  277  243  £  anf  die  Betriebsatrecken  entfaBen. 


HanptbetriebsergebniBBe. 


80.  Juni 

t  o  n  A 
1  «f  U  V 

1  W  I 

ocmcPManges 

1  2801 

•DI  Janfesaeninii  (ou.  joni;    .  . 

MeiL 

2801 

im  JinresanrcoBcnniit  .... 

n 

2  796V4 

2  801 

\  r i  H  endete»  Baokapi tal : 

£ 

19  803  2m 

20  277  243 

II 

6  897 

7  047 

dAToa  auf  die  Betriebsatrecken  . 

1) 

19  820902 

19  739496 

Bntwhment 

im  Persdiien verkehr  ..../. 

£  i 

505  536 

:  m  462 

1 

» 

958  863 

780  474  3) 

überhaupt   

1  464  399  1 

1316  936 

^Qf  1  Betriebsmeile  (rand) .   .  . 

n  1 

624  1 

470 

"  1 

64,76 

( 

54,60  ' 

Aingaben: 

i 

1 

Oberhaupt   

£  1 

ü-18  691  ! 

1  05 7  !)81 

in  Prozenten  der  Einnahme   .  , 

64,78  : 

80,84 

aof  1  Betriebsmeüe  (nuad) .   .  . 

£ 

339 

37  ö 

35,60  j 

43,76 

Queensland  F^nilway«.  Report  of  the  Commissi on er  tor  Hailw&ya  for  the 
ye«r  ended  on  30.  Juae  1901.   Briibane  1901.   (Mit  Übersichtskarte). 

*)  Am  31.  Deseinber  1900  stellte  sich  <lie  Länge  des  Staatabahuuetzes  eben- 
^  auf  8801  Meflea  =  4507  km. 

*i  Der  Btelcgaag  dar  fifamabaian  wird  aaf  die  auSeiordenÜlehe  DOiFe  nnd 
die  Uantardi  veiaoIaAlen  grollea  Verinste  an  Tieb  sorilekgeltUirt. 
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Die  ElMBtahneik  der  enatnlieOheii  Kotonton  Neo- 


Beineitnmr* 

überhaupt    £ 

fär  1  Hetriebsmeile   „ 

„   1  Zogmeile   d 

in  X^osenten  des  Bankapitals .  .  % 

Beförderte  Personen      .....  Anz. 

„        Qütertonnea^)  *  .  .  .  t 

Geleistete  Ztipaeilen   Anz. 

Betriebsmittel: 

Lokomotiven   Stck. 

Personenwagen   „ 

Gtiterwagen   „ 

Bremswagen   „ 

Kosten  der  Zugkraft; 

für  die  Zugmeile   d 

davon  auf  Lokomotivkraft .  .  .  ^ 

Bahnonterhaltungskosten : 

für  die  Betriebsmciie   £ 

An  Gutem  wurden  befördert: 

Koklen   t 

Landwirtschaftoerzengnisse .  .  .  „ 

WoUe   „ 

Bauholz   „ 

Stückgut   „ 

An  Vieh  wurde  befördert: 

Sinder  .  .   .  .   :   Stek. 

Schafe   ^ 

Scliweine   , 

KAIber                      '   « 


aa  Juni 


1900 


515  708 
185 
19^ 
2jgr 

4  895  841 

1688685 

6496054 

385 
388 
6096 
106 

13,41 
11^1 

120,06 

578  755 
351026 
32472 

431  024 
295  358 

227  979 

2  758  812 
88939 
2838 


1901 


f  ■ 


258  955 
'  92 
10,75 

i,si 

4  760  569 
1530  440 

5  788112 

349 
410 
6602 
117 

16,21 
13,89 

143,16 

567  851 
.278  516 
24  525 

416  664 

247  8Ö4 

133  289 
2  483  563 
98682 
2661 


1)  Ohne  Zeitkcrtenlnhaber.  Pftr  1809/1900  s  88960^  für  190(Vl901  s  981)08. 
«)  EinscbL  Vieh. 
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D»  Ansftdir  an  Kohlen 
im  Jabre  1890 
1804 
1880 
1000 


n 
n 

71 


dem  Hafen  von  Brisbane  betrog: 

  170  735  t 

  122370« 

 203264, 

 181 543 


8.  Kekide  S8dMurtnli«i.>) 

D&&  Ötaatsbahnuetz  dieser  Kolonie  umfaUte  am   30.  Jnni  1901 
Meilen  (2  794  km).'-')  von  denen  bOVfi  Meilen  (Hlti  km)  die  Breit- 
spur von  5'  8"  a.GOl  m)  und  1  229  Meilen  (1  978  km)  die  Schmalspur 
roo  3'  6"  (1,007  m)  hatten.  Doppelgleisig  waren  IOV4  Meilen,  I6V4  Meilen 
irorden  mit  Pferden  betrieben. 

Die  Änlagekosteü  betrogen  am  30.  Jon!  1901  ilberlianpt  18 156  291  £ 
oder  für  die  MeOe  7  677  £ 

Dae  Baokapital  versinate  sieh  in  1900/1901  mit  3^  %  is^^  Ml  % 
im  Veijahr). 

Uauptbetriebsergebnisse  mr  18U9/1900  und  1900/1901: 


80.  Juni 


BalmiAiige»)   MeiL 

lUtdeie  BetrlebsUUige   „ 

Tenrendetes  Baukapital: 

überhaupt   £ 

far  1  Meile   „ 

taateionabme.    „ 

Angabe   „ 

t^nichuli   „ 

VeizinBoog  des  Banlutpitals    ...  % 


1  1900 

1  901 

!         1  7361/4 

1  736»/* 

!         1 780»/, 

i786*/4 

13  070  087 

13  156  291 

7  625 

7  577 

1    1 166  967 

1236616 

1      657  841 

729089 

1       509 146 

i 

507  577 

1  3^91 

>)  Soatb  AnaCraUa.  Aimaal  Report  of  flie  Sonth  Anstcalian  Ballwajr  Com« 
Mauer  for  the  year  190(Vl90i.  Adelaide  1901.  Mit  Obenichtakarte  und  bild- 
lithra  DaratellmigeD. 

S)  Ohne  die  im  nOrdllehen  Territoiinm  der  Kolonie  belegene»  146  Meilen 
^km)  lan^e  schmalapurige  Palmerston-Plne  C'reeiüinie. 

Am  31.  Dezember  1900  betrag  daa  Staatabahnnets  (mit  Palmeratonlinle)  mnd 

Meilen  (8029  km). 

*i  Ohne  die  PnJmerston-Pine  CreekUnie,  für  die  die  Angaben  später  folgen 
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Die  Eisenbahnen  der  attetraliecheii  Koloniea  Nev- 


80.  J  n  n i 


VeHUUtnto       -S^- .  .  .  .  % 

Beförderte  Personen')   \nz. 

Beförderte  Güter^)  (frachtzahleude)  t 

Dnrchschnittliehe  Fahrt: 

einer  Person   Meil. 

„    Ofltertonne   ^ 

Durchschnitlsertrag: 

für  1  Person  und  Meile  .    .   .   .  d 

„  1  Giltertonne  nnd  Meile  .  .  „ 

Geleistete  Zngmeilen')   Ans. 

davon  im  Personenverkehr    .  .  „ 

Auf  1  Zugmeile  kommen: 

an  Einnahme   d 

„  Ausgabe   „ 

Überschoß   n 

Diircbschnittlieh  entfallen  anf  die 
Betriebsmeile: 

an  Einnahme   £ 

„  Ausgabe   „ 

„  Überschuli   « 

Einnahme  im  Personenverkehr: 

flberbanpt^)   „ 

für  1  Betriebsmeile   „ 

K  1  Zngmelle   d 


1900 

56,97 

7  416  50ti 
1485  976 

12,00 
132,69 

0,69 
0,07 

4 178  686 
1608728 

67,02 
37,79 
29,84 


674 

380 
294 

687  728 
195 
50,88 


1001 

58,95 

8  497  946 
1628  444 

11,85 
124,44 

0,66 
1,00 

4608181 
.1706  802 

67,56 
39,83 
27,78 


712 

420 
292 

859 172 
207 
50^ 


1)  Einschl.  Zeitkarteninhaber. 


S)  Ifit  Vieh. 

Es  wnvden  beordert: 

18Mtfl900 

19«tfl901 

Rinder,  Kilber  and  Pferde  .  . 

Stack 

,  51846 

80806 

u 

794  860 

778767 

s)  Davon  entHslIen  auf  StrsOen- 

1 

t 

■ 

49763 

bahnmeilen  (Pferdebetrieb)  .  . 

Ans. 

48986 

^)  Ohne  NebenerUrtge. 
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Ebiiuüime  tm  Ofiterrerkehr: 

«Miaapt>)    ........  £ 

fBr  1  BetriebsmeUe   „ 

,  1  Zugseile  ,  d 

überhaupt   £ 

fttr  1  Betriebflmeile   „ 

n  1  Zugmeile   d 

Betri^mittel: 

Lokomotiven  Stck. 

Pensonenwagen   n 

Gfiterwan^en  *  » 


3  a  Juni 


1900 


1901 


798  281 
461 
74^ 

18 
1,78 

347 
407 
6  154 


848019 
485 
75^ 

34  425 
20 
1,88 

345 
411 

6  259 


Betriebsausgaben 


^"11  den  Betriebsausgaben 

in  Prosenten 

dnrchschnittL 

entfielen  in  1900/1901 

der 

1 

für 

£inaahme 

Zugineile 

1  Betriebsmeile 

% 

d 

£ 

lO^it 

107 

28,76 

8,0» 

100 

\  LokomotlTkrnft  / 

18,u 

110 

r  WagMumterfaaltiuig  .... 

3,9» 

40 

18,11 

8^ 

96 

T  iQfemeinkotten 

l,r, 

(t.:n 

\u 

1  68,95 

39,» 

490 

dagegen  in  1899/1900  ^ 

j  06,31 

37,7« 

880 

Im  Getreideverkehr  sind  in  19U)  liK)l  =:  177  183  t  (180n/19f)0=  1 26027  t) 
bsfördert,  während  der  Kohlenverkehr  813  786  (793  998)  t  aufweist, 

Dnrch  BahnanfiUle  aind  1900/1901  8  PeraoneB  getötet  and  50  Per- 
Moen  verletzt  (gegen  10  und  80  im  VoijAhr). 

Die  Anzabl  der  angestellten  Beamten  betrag  3  855,  wovon  986  auf 
Verkehndienst,  1  777  auf  Zngdienst  «nd  1028  auf  Bahndienst,  Bowl^  64 
iirf  iOgemeine  Venraltimg  enftfleleii. 


Okne  Nebeaerttfge. 
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Di«  SbeobahiiAD  der  .aiittrftllielie&  Koloiiteii  Mea> 


Über  die  (im  Noidtenitoriiuii  Uegeiido  sclmuüsparige)  Palm  er  »ton- 
Pine  Greekbahn  finden  sich  naohMehende  Angaben: 


1 

Sa  Juni 

1900 

19  0  1 

Betriebsläng^ß  

.  MeiL 

14572 

145V-. 

.  £ 

1 15&267 

1  170484 

durohBehnittUch  fttr  1  Meile  . 

7M4 

8049 

Betriebsmittel: 

1 
1 

.  Stck. 

7 

'  184 

134 

Beförderte  Oflter  und  Vieh    .  . 

.  t 

i  8009 

9  QA1 

.  Anz. 

3  374 

1 

GeMmteiiuuüime: 

.  £ 

8556 

3415 

»  Gttterverkehr  

9026 

8892 

1617 

1  588 

14  799 

18845 

für  1  Betriebsmeile  .... 

102 

.  MeU. 

81 012  j 

30277 

Einnahme  flir  1  Zogmeile  .  .  . 

.  d 

114^  i 

109  J5 

Betriebsaasfiraboii : 

tiherhaupt   

,  £ 

24  340 

25  280 

in  Prozenten  der  EinnAhme  . 

•  Vo 

lb4,47 

18'J,59 

für  1  y.nmnoilA 

188,87 

200,39 

c 

167 

174 

9  541 

1 1  435 

Dorohachn.  f^ahrt  einer  Person  .  . 

.  HeiL  I 

75,1SI 

«4,0S 

„          it      n  Oütenonne 

100,49 

109,89 

Durchrichnittsertra^: 

\ 

1 

fOr  I  reräou  und  Meile  .   .  • . 

.  d 

2,86 

2,14 

7,65  i 

6,66 

Von  den  öl  Beamten  waren  4  Chinesen  and  andere  Kulis,  47  Europäer. 
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4.  Kfficmio  TtauuüiB.i) 

Die  lämge  der  im  Betrieb  befindlichen  Staatsbehnen  betrog  «m 
Sl.  Dezember  1900  =  488^/4  HeOen  oder  706  km.    Die  Spurweite  der 

tmnanischen  Bahnen  beträgt  3'  6",  mit  Aosnahme  der  Nordost-Dnndaa 

Trambahn  mit  2*  Sparweite.  Diese  Bahn  hat  sich  als  sehr  geeignet  für 
dif  AufscJüießung  der  uiineralreichen  Gebirge  der  Westküste  erwiesen 
QDcl  zeigt  lebhaften  Verkehr.  Eine  weitere  Ausdehnung  der  Schmaispor- 
bahn  von  Zeehan  nach  Silver  Bell  ist  vollendet 

Hanptbetriebeergebnisae  der  taamanischen  Staatabahnen 


m  iw  und  inuu: 

61.  Deaember 

1  »8  9 

I  900 

,  HeU. 

J.R78/ 

»Oö  74 

445V4 

A  Mm  t  i 

44bVs 

BankOBten  (der  Betriebastrecken) : 

8  604  222 

0  659  069 

für  1  Bahnmeile  

lau  l<)o 

davon  im  Peraonenverkefar 

Ausgabe  

AVA  1  vO 

fberschuli  

n 

40  360 

42  472 

VerltiUtnis  von                .   .   .  . 

% 

79,10 

79^ 

Veninraiig  des  Bankapitala    .  . 

n 

1,1! 

B<*Wrdert''  l'ei*öunen  

Anz. 

640  587 

683  015 

l>iuicti8cboittUche  Fahrt  einer  Penon  MeU. 

24/» 

20,88 

Darehachnittücher  Ertraj^: 

för  1  Person  

d 

27,40 

26^76 

-  1  Person  uad  Meile  .    .  . 

1,IS 

1,00 

t 

312  446 

308453 

Darehaehn.  Fahrt  einer  Gfltertonne  Meli. 

38,38 

41^ 

^htchnittlieber  Ertrag: 

für  1  Güteitonne  

d 

72,ü7 

75,96 

1  1  Tonne  und  Meile  .  .   .  ■ 

n 

1,89 

l.f^i 

*^  Taamaniao  Govemmenl  Bailwa,y8.  Report  tor  1900. 
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IMe  Eisenbahnen  der  «natnillBClMn  Kolonien  NeittOdwnlet  usw. 


 r             ■  = 

81.  Dei 

emb  er 

- 

1899 

1900 

Geleistete  Zagmeilen  (darchsciin.)  . 

Mea 

806089 

815  903 

desirL  ftlr  1  Betriebsmeile  . 

»' 

1  810 

1831 

Geleistete  Ltokuuiutivmeilen 

1 081  531 

1  132  135 

jL^nrcnscnniicseuinftnine ; 

- 

£ 

434 

4o6 

d 

57  &0 

59,70 

Botriebsansgaben : 

1 

£ 

!  ;i4;i 

360 

a 

45,49 

44,20 

Betriebsmittel: 

Lüki>inutiven  

Stck. 

i 

Ü7 

68 

Pei*sonenwageu  (u.  Bremswagen) 

71 

183 

186 

Gater-  und  sonstige  Wagen   .  . 

1» 

1 166 

1  206 

Bei  5  Linien  mit  zusammen  81'/«  Meilen  LAnge  declcen  die  Ein- 
nahmen niclit  die  Betriebsansgaben.  Der  BetriebskoeflBzient  weist  bei 
einer  Balin  die  Höhe  Ton  378,01  %  auf,  dagegen  haben  die  Westkttaten- 
linien  einen  BetriebskoefSzienten  von  66,07%  nnd  eine  Verzinsong  des 
Anlagekapitals  von  4,07  ^/q. 


Digitized  by  Google 
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Eine  neue  Juraüberj^chienun^  ist  in  der  Sciiwoiz  ^^opiaiit,  um  den 
Verkehr  zwischen  Nord-  und  Mittelfrankreicli  finorsoits.  Italien  nndoror- 
"Pit?  doin  Simplontnnnel  zuzuführen;  dio  StatKui  Frasiic  der  Paris— Lyon — 
Mittehuecrbahn  soll  mit  dpr  Station  Vallorho  der  Jura  — Simplonhahn  ver- 
bunden werden.  Die  neue  Strecke  wird  eine  Läng'e  von  24,0ti  km  erhal- 
ten, wovon  1.<S  km  auf  schweizerischem  Gebiet  liegen;  das  Tiedcutet  eine 
Abküirong  der  Jetzigen  Entfernung  Prasne— Vallorbe  um  IT.s  km  tatsäch- 
licher und  35,3  km  \nrtueUer  Länge,  während  zugleich  der  H^^chstpunkt 
um  117  m  tiefer  anf  897  m  verlegt  wird  und  infolgedessen  die  Höchst- 
neigiuig  von  25  auf  14  ^/oo  ermftftlgt  werden  kann.  Dazu  Ist  die  Dureh- 
tnnaeltmg  des  Mont  d'Or  erforderlieh;  der  Tunnel  wird  6,SS8  km  lang 
werden.  Die  Gesamtkosten  werden  auf  21  Mtlionen  Franken  veranschlagt. 

Für  diese  Bahn  beantragt  der  Bandesrat  in  einer  Botschaft  vom 
9  Oktober  1902  (verOfTentlicht  im  Schweizerischen  Bandesblatt  No.  42 
Tom  15.  Oktober  1902)  bei  der  Bondesversammlong  die  Konzessions- 
cfteilung;  and  zwar  soll  ansnahmswefoe,  weil  das  schweizerische  StQck 
iKir  1,4  km  lang  sei,  eine  f^mde  Gesellschaft,  die  Paris — Lyon— Mittel- 
meerbahn,  damit  betraut  werden.  Auch  die  Konzessionsdauer  soll  der 
Frist  der  französischen  Konzession  angepaßt  werden;  am  31.  Dezember 
1Ö58  wird  die  Balm  unentgeltlich  an  die  Eidjrennssenschafi  fallen. 

Im  militärischen  Interesse  kann  der  lUuidcsraih  verlangen.   tl.iU  für 

Unterhalt  der  schweizerischen  Strecke  nur  Angestellte  schweizerischer 
NftUdnalität  verwandt  werden.  AuUerdeni  h;it  die  (Gesellschaft  auf  ihre 
Kosten  Minenkammem  anzaleg(Mi,  die  eine  wirksame  Unterbrechong  der 
linie  herbeizofäbren  genügend  sind 

'  Die  Einzelheiten  sind  in  einem  Vertrag  zu  regeln,  den  die  Jura — 
Simplonbahn  ibit  der  Paris— Mittelmeerbahn  abzoschlielton  hat  and  der 
^«f  Oenehmigung  des  Bandesrats  unterliegt. 
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KleiBtte  MiUeUiiogwi. 


Die  Ünanziellen  Ergebnisse  des  Betriebes  der  Eisenbakneo 
Eof^Iands  für  das  Jahr  1901  werden  in  den  neaesten  amtlichen  Mit- 
teiliiBdpen  (General  Heport  of  the  Board  of  l^rade  in  regard  to  the  sluure 
and  loan  eapital,  trafHc  in  passengm  and  goods  and  the  working  expen- 
ditare  and  net  proflts  from  Kailway  working  of  the  Railway  Compaales 
of  the  United  Kingdom  for  the  year  1901,  London  1902)  ala  wenig  ganatig 
geschildert  Der  Beinertrag  iat  vm  989  262  €  gegen  daa  Voijahr  suUck- 
geblieben  und  hat  fllr  das  verwendete  Anlagekapital  efaie  Bente  von  nur 
3,97  %  (gegen  8,41^/0  in  1900)  ergeben.  Der  Grund  hierfllr  iat  In  dem 
nnr  geringen  Anwachsen  der  Betriebsebmabmen»  denen  imyeriiaitniamAßig 
gestiegene  Betriebsansgaben  gegenttbeistehen«  an  suchen. 

Der  Rückgang  bei  den  Betriebseinnahmen  entfUlt  auf  den  Gflter* 
verkehr  (506000  £)  nnd  besonders  auf  den  Transport  von  Kohlen  and 
Ersen.  Die  Einnahmen  dafBr  shid  nm  644000  £  (2,8%),  die  beförderten 
Mengen  um  mnd  8^4  Millionen  engl.  Tonnen  =  2,7%  gegen  das  Vorjahr 
zurückgeblieben,  eine  Erscheinung,  die  bei  den  englischen  Eisenbahnen 
weit  langer  Zeit  nicht  beobachtet  worden  ist.  Zum  g^roüen  Teil  liegt  die 
Ursache  hierfür  in  der  verringerten  Produktion  des  Jalires  1001,  denn 
die  Kohlenförderungr  war  um  0  134  CXX)  t  und  die  Erzeagang  von  Kobeisen 
usw.  um  1  O.Sl  (JOO  t  geringer  als  im  Jahre  1900. 

Dah  Anwachsen  der  Betriebsausgaben  ist  lediglich  durch  die  üh<'r- 
mäliige  Stcii^crung  der  Preise  für  Feuerungsmaterial  entstanden,  die  im 
Jahre  ITHK)  eine  noch  nie  dagewesene  Höhe  erreicht  hauen  (gegen  das 
Vorjaiir  ein  Mehr  von  H<»,9%).  TTngeaehtet  de8  Rückgangs  des  Markt- 
preises fär  Kohlen  im  Jahre  1901  betrugen  die  Ausgaben  dafür  —  trotx 
eines  geringen  Minderverbrauchs  (1,6%)  —  noch  0,08%  melir  als  im 
Vorjahr,  ohne  Zweifel  eine  Folge  der  bestehenden  T.ieferungsvertrÄge. 
Es  wurden  durchschnittlich  beaahlt  für  1 1  Kohlen  in  1900  =  16^  sh  nnd 
in  1901  =  18,78  sh. 

Die  gesamten  Betriebsansgaben  (mnd  63%  der  Betriebseinnahmen) 
haben  sieh  gegen  das  Vorjahr  nm  2746  219  £  oder  4^%  ertiOht  Dieaes 
Anwachsen  der  Ausgaben»  verbunden  mit  der  sehr  geringen  Btelgemng 
der  Betriebseinnahmen  (1,7  ^/q)  läfit  die  Reinetainahme  ebenfalls  (um  1^6%) 
geringer  erscheinen  als  im  vorigen  Jahre. 


Die  Stiiatseisenbahnen  Fiulaud.s  im  Jahre  1901.^)  Am  31.  De- 
zember n)01  umiiil^ic  das  Eisenbahnnetz  Finlands  2  988  km.  Davon  waren 
2  lir>2  km  ötiuitsbahuen  und  281  km  Privatbahnen. 


1)  Vgl.  Archiv  far  Kiiienbahnwe8en  i*«02  8.  66*2. 
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Die  mittlere  Betriebftlänge  der  Staatsbahnen  betrag  2  062  km  (gegen 
2ß50  im  Voi^ahr).  « 

>  .Deaember 

||--  *-  

Von  der  BahnlAnge  der  Staatsbahnen  i  9  o  ü  i  g  0  1 

I 

enil'allen:   -zr^^^^^ 


Ulf  10000  Einwohner    ....  km 
100  qkm  FIliche  .   .   .   .  ^ 

Duverwendete  Anlagekapital  betrag 
anprOnglieh: 
ftr  die  Staatsbahnen: 

überhanpt  Frcs."^ 

fUr  1  km   .  „ 

und  mit  Erweiterungen: 

überhaupt   

fOr  1  km  

davon  fär  Betriebsmittel 


9,65 


9,60 
0,?S 


n 
» 


183  623  ODO 
69251 

250  780  000 
94  600 
49442000 


183  623  (KX) 
69  239 

262  365  000 
98900 
57  859000 


Für  Erweiterungsanlagen  wAiircnd  des  Betriebes  sind  bis  1900  = 
ö7  257  000  und  bis  1901^78  742000  Franca  anfjBfewendet 


An  Betrirhsmittelu  waren  auf  dem 
Gesammetz  vorhanden: 

lialiomotiTen   StciL 

P^nonenwagen   „ 

Güterwagen   „ 

Postwagen   „ 

Penonenwagenplfttse  .  .   .  .  * .  Ans. 

desgl.  auf  1  km   „ 

Laüuiigi»tiihigkeit  der  Güterwagen  t 

desgL  anf  1  km .   .   .   .   .  .  „ 


1900 

'         190  1 

•  810 

857 

808 

8  547 

9207 

•  28 

34 

24  862 

26496 

9,88 

• 

9,99 

75  507 

81802 

'  28,60 

80,85 

')  Davdii  waren  14<J        srhTTi  ilspuriji:  und  141  km  volls|)urig. 

*  Hie  I^andesinünze  in  I  iulaiid  ist  Mark  =  Franc  und  Permi  n  (.'i'jitiino ; 
•ro  Äi>tr  eine  Verwechslung  mit  der  deutschen  Reichsmark  an  vemieideu,  sind 
^  iUe  Geldwerte  in  Francs  angegeben. 
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Kleinere  MitteUnngeii. 


Die  eigenen  und  fremden  Betriebs- 

1 O  A  A 

1  O  A  1 

mittel  haben  geleistet! 

liOkomotivkilometers 

km 

10807  762 

10  794  797 

für  1  km  

n 

4  078 

4  070 

darunter  Zugkm  (von  Zügen) 

n 

9  846  582 

9  827  619 

1» 

3  716 

3  70Ö 

Wagenacbskilometer: 

ff 

849289000 

848128000 

ff 

181807 

129  885 

darunter; 

von  Personenwagen    .  . 

n 

lOo  459  200 

III  047  700 

„    Post-  u.  Bremswagen 

ff 

'  9119800 

9  439  7(X) 

„    Güterwagen    .   .  . 

ff 

234  710  000 

222  640  600 

Bnrehachnittaeitrag  fttr  l  Zngkm  • 

2,79 

ff 

2,10       1  2^ 

Die  wesentiichsten  BetriebsergebnlBse  des  finiändiselien  Bisenbahn- 

netzes  1900  und  1901  sind  naobstehend  zusammengestellt: 

» 

1900 

1901 

Mittlere  Betriebslftnge  

km 

2650 

2  652 

Verwendetes  Anlagekapital: 

Pres. 

250  780  UOU 

262  3H5  m) 

fUr  1  km  Bahniftnge  

ff 

94  600 

98  900 

Geleistete  ZugkUometert 

Anz. 

9  846582 

9  779  666 

n 

3  716 

3  688 

n 

6898  775 

7  727  255 

Geleistete  Personenkilometer: 

überhaupt   

» 

337  172  SÜ9 

;   338  354  000 

ff 

127  235 

127  584 

Mittlere  Fahrt  einer  Person   •  .  . 

km 

48^ 

46,82 

Beförderte  Grüter  (EU-  und  Frachtgut; 

t 

2  4Ö3  700 

j      2  308  300 
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1  

1900 

190  1 

• 

tkm 

,  340  393  000 

304  384  000 

„ 

128450 

114  775 

aiiucrc  raart  eiuor  vrutenoiiiio  •  . 

tun 

Gtttmteiiiiialune: 

Frcs. 

1     27  6Ü8  0(>7 

26  600  850 

71 

'          10  452 

10030 

nnil  KWA-t» 

1 

IUI  jrerBoiienYOTKBiir  • 

n 

Ä  fW7 

4  IJ4U 

ßiitpfvf*  r  k  f>  hr 

n 

!                A  QQQ 

]  W 

1 

i 

il'ir   1    1  ^<^r*a^ivi  ATI  Irl  1  i%n^  A^Ai* 

ö,l 

jf  i  vuwrwiiiifiDKuoiiieser  » 

n 

5,2 

owuntaos^abe: 

überhaupt   

FrcB. 

20545  252 

21 647  754 

dir  1  km  

n 

j  7763 

8238 

davon  entfallen  (für  1  km): 

aui  allgemeine  Verwaltang.  . 

1) 

594 

671 

2315 

2532 

9  Juscni&endienBt  .... 

1 

2861 

2949 

„  Bahnnnterhaltiing .    .    .  . 

» 

!  1983 

1 
1 

2  0ö(i 

VeiiHltnia  von              - .   .  .  . 
ubenchiiß: 

1 

74.2 
• 

82l 

Free. 

7152815 

4  753096 

ftir  1  km  

» 

1           2  699 

1  792 

ü  Prozenten  des  erweiterten  An- 

% 

2,85 

1,81 

12' 
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Kleinere  Mittoiluageo. 


Über  den  Personen-  und  Güterverkehr  der  finländischen  Bahnen  1900 


und  1901  ergibt  die  amtliehe  Statistik  folgende  VergleiehBzahlen; 


• 

1900 

1901 

r 

Es  komme u 

l 

'  o  f 

Personen-  j 

kilometer  i 

1 

Personen 

Penonen- 
kilometer 

1 

1 
1 

in  Protenten  der  Gesamtiahl 

1 

0,97 

•  n.    .   ' 

9^ 

n  ni.  „ 

70,&t 

70,4 

68,31 

70,3 

,  Rundreise-  nnd  andere  Billets  j 

I9,n 

7.»  1 

31,94 

7,» 

,  MUitItr  

Ofis 

03 

1 

o,u 

0,* 

Die  dnrclisclinittliclie  Falirt  eines  Reisenden  betraf?: 

1900  1901 


In    I.  Klasse   73,9  67,6 

„II.      «    '4,7  72,0 

^  III.       n   .    .      45,3  43.7 

ttberhanpt  für  sämtlietie  zivile  Reisende     49,9  47,7 

Militär   237,1  194,2 

Gi  lunj^^ijuc   224,2  224,9 

überhaupt  4B,9  46,8 

Die  (lurchschnittliclit'  Hrsctzmi«'  <\or  Pcrsonen- 
wagenplützc  ergab  (iu  Uuudertteilen): 

ttberhanpt   28,89  22,86. 


Für  den  Güterverkehr  ergaben  sich  nachstehende  Zalüen: 

1900  1901 

BetTinlcrtc  Gütertonnen  (eiuschließl. 

Vieh  und  Fahrzenge)     ....      2  4G9  749  2  323  OöÖ 

Geleistete  Gütertonnenkilometer  .  848  869  750  804  864000 
Durchschnittliche  Fahrt  einer  Güter- 

tonne                                                  139,03  181,06 


Digitized  by  Google 


181 


Die  Einnahme  betrug 


1900 


für 
1  Peiwm 


1901 


für 

1  Personen-i| 
I  kUomeUsr 


C  e  n  t  i  m  c  s 


für 
1  Person 


für 
1  Personen- 
kiluiueter 


C  o  n  t  i  ni  (•  «1 


a)  im  Penoneorerkebr: 

in  I.  KlasB«  

.  n.  ,   

.  m.  ,   

fBr  RnndrelMbttloti  .... 

„   Miiitürtransport  .    .    .  . 

K  üefangeue  

überhaupt 

h)  im  ßiltorverkehr  (Frachtgut 
und  Vieh)  fOr  1  Ottfter- 
tMDenkilometer  


4,» 


670 

629  1 

7,Ä 

867 

.    V  1 

870  1 

5,1 

136 

* 

2,1  !; 

1' 

126  i 

2^ 

436 

m  1 

1 

2,9 

34« 

i, 

238  ! 

\,'^ 

i  167 

1098 

161 

8,t  jl 

144 

1 

3,1 

i; 


1900 


190  1 


Aul  1  Betriebskiiometer  kommen 


Francs 


In  O/o 


Francs 


i)  an  ElmMhnie: 

1 

1 

j 

im  Personenverkehr .  .  .  ■ 

!  4067 

88^  1 

4040 

40,17 

w  Güterverkehr  

6  28v^ 

60,16 

Ö6,l'.t 

vki  iioiutige  Einnahme .  .  . 

1  127 

l,>t 

164 

1,S» 

i  10462 

10080 



1t)  Ui  Ausgabe  überhaupt    .  . 

7768 

8238 

davon; 

^  «nf  aUfemelne  Verwaltung  . 

694 

7,« 
29,W 

671 

8,15 

t  Verkehnreriraltaiig  .  . 

1  2816 

2682 

30,74 

»  Ma^cbinenverwaitung.  . 

2861 

86,M) 

2 1»4'J 

35, 7y 

B  Biimvemraltung.  .  .  .  | 

1 

<  1963 

1  • 

26,58 

2066 

25,33 
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Das  Personal  der  Anländischeo  Staate- ; 
babnen  betrag:  | 

' 

1  9  0  Ü 

19  01 

r~  

5  550 

5  943 

davon  entfallen: 

auf  allgemeiae  Verwaltung  .... 

242 

253 

2  864 

3  149 

1  16S 

1246 

4 

1 

1281 

1295 

Die  nachstehende  Zasammensteliang  gibt  einen  Überblick  Aber  die 
Hanptbetriebsergebniflse  der  flnlftndischen  SCaatseisenbahnen  im  letsten 
Jahx4ttnft  1887--1001: 


Et  betrugen 

1097 

1898 

1899 

1900 

1901 

Mittlere  Betriebslänge    .   .   .  km 

1 

240CS 

2482 

2540 

2650 

2ti52 

Auf  1  km  entfallen: 

an  Anlagekapital  ....  Pres. : 

83100 

86300 

90200 

94600  96900 
8716  '  8688 

„  Zugkilometer  ....  Ans.  1 

S7B7 

8141 

8496 

«  PerBonenkilometer  .  .  „ 
„  Gfltertonnenkilometer 

928SB 

118978 

125668 

127286 

127684 

tUktlßtA 
OD  UM 

VPvUD 

11Q1QS 

198460 

114716 

6ioa 

6866 

9861 

10462 

lOOBO 

und  swar: 

a)  im  PenonenTttkehr .  .   »  ' 

8196 

8617 

8972 

4067 

40fO 

b)  «  Qüterverkdir  usw. .   ,  ' 

482$ 

6147 

6769 

6388 

6886 

6100 

6786 

6891 

7766 

8286 

3006 

8070 

S970 

2699 

1792 

VertUtni.                      %  ' 

hinnähme  i 

66,M 

69,»8 

74,18 

82,u 

Durchsc-huittsertrag:  ! 

für  1  Personenkilometer  .  Cts.  ' 

1 

3,3 

3,1 

3.1 

3,1 

3,1 

„    1  Gütertoumukiiometer  , 

1 

ö,a 

4,9 

Duri-lisehnittlic-hc  Falirt: 

einer  J^  rsou  kui 

50,6 

50,6 

48,f 

46,6 

n     Güter  tonne  .   .    .   .  „ 

1  128,5 

12&,J» 

128,9 

139,0 

181,0 

DurchHchnittlicho  AtiHuutzung: 

der  Personenwagenplätze  .  ^/o 

22,« 

22,wi 

24,»i 

23,33 

,   Tragfähigkeit  der 

Güterwagen  .  .  .  .    ,  | 

32,»s 

35,88 

82,19 

88,41 

31^ 
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Rechtsppeohung. 


BeamtenrechL  Prozeßredit. 

EAenntnia  des  Belcbagericht«,  VL  ZIvllMiiAtB,  vom  9a  Januftr  im  In  Smchen  des 
GntsbeiilMn  KUgers  und  BevlsioBsUigeis,  wider  dm  preufilscheik  Etsenbslui* 
ftibu,  Tertreten  dnreh  die  EIsenbslmdLrelLtioii  m  D.,  Beklagten  und  BeTisionsp 

beklagten. 

En  Ansprach  gaies  dM  ÜHNtosfitluis  we|ei  VsTtohsMasg  aisas  StaaflUaantiR  tai  Sinne 
^  §  39  Ziffer  2  des  preaBlsohen  AuifUhrongsgesetzes  zum  eerfchfsverfassungsgesetz  Ist 
«er  daitr»  gegeben,  wenn  der  Anspruch  auf  die  Verschuldung  des  Beamten  bei  Ausübung  der 
An  obliegenden  öffentlich-rechtlichen  Funktionen  gegründet  ist,  dagegen  nicht,  wenn  vom 
Hiktt  deshalb  Entschädigung  verlai^t  wird,  weil  ein  in  einem  Gewerbebetriebe  desselben 
NeitsHltr  die  Hirn  obllegeadett  Verpflichtungen  schuldhaflerwelse  nicht  gehlfrig  erfüllt  hat 

üie  öetriebsinspelctionen  sind  lediglich  die  ausführenden  Organe  der  Eisenbahndlrektlonen, 
Mn  dtosen  gegenlber  keine  Selbstlbidigkelt  und  können  deahaJb  auch  nicht  als  Nleder- 
hNngMj,  VW  dsMi  ms  swHIrttsr  ÜMOblfte  gescMssssa  wsrdan,  Im  SImis  das  1 21  dar 

ZtvNpiwistsidBaRQ  aagssshsii  wsidsi* 

Aus  den  GrUnden: 

Am  8^  Jamuat  1000  ftahr  der  Knecht  B.  mit  einem  Gto8[»ann  des  Elftgezs 
nf  dem  Wege  von  W.  nach  L.  über  die  Nebenbahn  R— J.  Als  die  Pferde 
beiefiB  auf  dem  Bahnübergänge  ivaren,  scbente  das  eine  derselben  nnd 
8«rietb  hifolgedeaaen  das  eine  Hinterrad  des  Wagens  hinter  einen  am 
Wege  befindlichen  Prellstein.  Es  gelang  dem  B.  nicht»  den  Wagen  ftei 
n  bekommen.  Er  lief  deshalb  den  bereits  vorsasgefahrenen  Hitknechten 
tteh,  om  sie  znr  Hüfelelstnng  heri>eizaholen.  Bevor  er  mit  denselben  za 

Wajj^en  znrackkam,  war  das  Gespann  indes  durch  den  von  R.  kom* 
menden  Güterzug  überfahren  und  war  dabei  ein  Pferd  getötet,  das  andere 
beschädifrt  und  der  Wagen  zertrümmert.  Der  Ivlag-er  verlang-t  Ersatz 
'ii^'sef  Schadens  von  dem  Beklagten,  weil  demselben  ein  Verschulden  zur 
La>t  falle  nvif]  weil  er  auf  Gnmd  des  preußischen  Gesetzes  vom  3.  No- 
veiDl)er  1333  über  die  Eisenbaimuiitemehinungen  hierzu  verpflichtet  sei. 
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Der  Reklagte  hat  Abweisuu'j:  der  Klage  beantragt.  Er  liat  den  Ein- 
wand der  örtlichen  Unzuständigkeit  des  I^ndgorichts  G.  erhoben  und  in 
der  Sache  jedes  Verschtildeu  soinerscits  bestritten,  dagegen  eijj;:eues  Ver- 
schulden des  Klägers  und  höhere  Gewalt  geltend  gemacht.  Der  erste 
Richter  hat  den  Ansprach  dem  Gmnde  nach  für  gerechtfertigt  erklärt. 

Das  königlich  preußische  Oberlandesgericht  zu  M.  hat  dagegen  durch 
Urteil  ▼om  2(5.  September  1901  die  Klage  abgewiesen,  weil  das  Land- 
gericht O.,  soweit  der  Ansprach  auf  das  Gesetz  vom  8.  Norember  1838 
gostatzt  sei,  nicht  zuständig  sei  nnd  der  Unfall  nicht  auf  ein  vom  Be* 
klagten  zu  yertretendes  Versohnlden  zorttckznftthren  sei.  Gegen  dieses 
Urteil  hat  der  Kläger  Revision  eingelegt  and  beantragt,  unter  Aufhebung 
desselben  das  Urteil  des  Landgerichts  G.  durch  Zurfickweisung  der  Be- 
raftmg  des  Beklagten  wiederherzustellen. 

Beklagter  hat  gebeten,  die  Revision  zuräckzuweisen. 

Es  handelt  sich  um  einen  vermögensrechtlichen  Anspruch  In  Höhe 
"Von  1121  M  und  hfingt  deshalb  die  Zulässigkeit  der  Revision  davon  ab, 
ob  die  Voraussetzungen  des  §  547  der  Zivilprozeßordnung  vorliegen. 
Dies  ist  indes  nicht  der  Fall,  soweit  der  Anspruch  auf  ein  Vcrschuldun 
des  Beklagten  gestützt  und  aua  sachlichen  Gründen  voni  Berufungsgericht 
abgewiesen  ist.  Denn  es  ist  nicht  richtig,  dali,  \.ie  die  Ivevisinn  meint, 
nach  §  TU  A})s.  8  des  (iericlnsverfnssungsgesetzes  in  Verbindung  mit  § 
Ziffer  2  des  i)reuliise)ien  Ausfiihrung'-geset/'.es  zu  demselben  für  einen 
Anspruch  dieser  Art  das  Landgericht  ohne  Rücksicht  auf  den  Wert  aua- 
schlieliiich  zuständig  sei. 

Wie  das  Keichsg^eiieht  schon  wiederholt  ausgesprochen  hat  —  vgl. 
Entscheidungen  Band  29  S.  420,  Band  40  S.  399  — ,  ist  ein  Anspruch  gegen 
den  Landesflskus  wegen  Verschuldung  eines  Staatsbeamten  im  Sinne  dos 
zitirten  §  39  Ziffer  2  nur  dann  gegeben,  wenn  der  Anspruch  aul  die  Ver- 
schuldung des  Beamten  bei  Austlbung  der  ihm  obliegenden  öffentlich- 
rechtlichen Funktionen  gegründet  bt,  dagegen  nichts  wenn  vom  Fiskus 
deshalb  Entschädigung  verlangt  wird,  weil  ein  in  einem  (Gewerbebetriebe 
desselben  Angestellter  die  ihm  obliegenden  Verpflichtnngen  schnldhafter^ 
weise  nicht  gehörig  erfOUt  hat,  sollte  derselbe  auch  die  Eigenschaft  eines 
Staatsbeamten  haben  und  ihm  deshalb  gewisse  Amtsbeftagnisse  zustehen. 

Nach  dem  Tatbestande  des  angefochtenen  Urteils  maeht  Kläger 
dem  Beklagten  den  Vorwurf,  daß  auf  dem  Wegeftbergange  über  die  von 
ihm  betriebene  Bisenbahn  R. — J.  der  eine  Prellstein  längere  Zeit  und  auch 
am  3.  Januar  1900  gefehlt  habe.  Er  gründet  seinen  Ansprueh  also  ledig- 
lich darauf,  daß  der  Beklagte  die  ihm  als  Eisenbahnuntemehmer  obliegende 
Verpflichtung  zur  Unterhaltung  der  im  Interesse  des  Pul>likums  erforder- 
lichen Aulagen  vernachlilssigt  habe.   Diese  Verpttichlung  hatte  der  Fiskus 
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wie  jeder  andere  Unternehmer,  und  handelten  die  Personen,  welche  für 
ihn  d;i^  Erforderliche  »uazofObreB  hatten,  nicht  in  Ausübung  Öftentlich- 
rechtlicher  Funktionen,  tondem  als  seine  Betriebsgehilten.  Dali  abgesehen 
Uenron  einem  Staatsbeamten  die  Vertetzong  von  Amtspflichten  zur  Last 
fidle  and  Beklagter  ans  besonderen  OrOnden  für  das  Versehen  des  Be- 
amten bei  Wabmehmnng  der  obrigkeitlichen  oder  Begiemngsgewalt  haften 
mOsse,  bat  Klfiger  nicht  geltend  gemacht.  Das  Landgericht  war  deshalb 
fir  den  Ansprach  nicht  ohne  Rücksicht  anf  den  Wert  aosschließlich  zu- 
ttBndig.  Dies  hat  der  Senat  anoh  bereits  in  Sachen  Eisenbahnflskns  gegen 
Loft  in  dem  Urteile  vom  29.  April  1901  —  Juristische  Wochenschrift  von 
1901  8.394  -~  ausgesprochen. 

ZalSasig  ist  dagegon  die  Revision  nach  §  547  Ziffer  1  der  Zivil- 
prozeßordnung insoweit,  als  das  Berufungsgericht  die  Zuständigkeit  des 
Landgerichts  G.  zur  Entscheidung  über  den  auf  §  20  des  Gesetzes  vom 
3.  Xovomber  1888  gestülztun  Anspruch  und  daiuil  auch  seine  eigene  Zu- 
siändiglvcit  zur  Entscheidung  hicnil)L'r  verneint  hat.  Die  Revision  ist  aber 
insoweit  niclit  begründet.  Demi  es  ist  nu  lir  richtig,  daß  die  Betriel)s- 
in-spektiiin  zn  G.  eine  Niederlassung  des  Ix'klagteu  Eisenbahnli.skus,  von 
W'  lrlH  T  iiuä  unniitT«>lbar  Gesrliäftf  *r<  schlos8en  würden,  darstelle  und  des- 
halb das  I^andgoricht  G.  zustäuilig  sei. 

Eine  Niederiassung  im  Sinne  des  §21  der  Zivilprozcllordnung  ertor- 
dert  eine  Geschäftsstelle,  der  dem  Ilauptetablissement  gegenüber  Selb- 
stiudigkeit  zusteht,  und  die  nicht  bloß  in  Ausnahmefällen  und  in  Sachen 
von  ontergeordneter  Bedeutunj^-  selbständig  linndcln  kann,  Urteil  des 
trmn  Zivilsenats  vom  24.  Mai  1897,  Juristische  Wochenschritt  .S  :i81 ». 
Bitte  solche  Niederlassung  bilden  die  Betriebsinspektioneii  nicht  die  haben 
<len  öitHchen  Dienst  nach  den  Anordnungen  der  königlichen  Eisenbabn- 
^inktionen  aussultthren  und  za  ttberwaeben.  Ea  kann  ihnen  allerdings  die 
Beflignis  zu  vorlAnflgen  Kassenanweisungen,  zur  Beurlaubung  der  unter- 
Leihen  Beamten  und  zur  selbstAndigen  Vergebung  von  Arbeiten  und 
lieferongen  flbertragen  werden,  i$§  9  und  10  der  Verwaltnngsordnung 
Ar  die  Staatseisenbahnen  vom  15.  Dezember  1894  —  Gesetzsammlung 
1895  &  11.  —  Aber  auch,  wenn  dies  geschehen  ist,  haben  sie  die  Anord- 
no&gen  der  Bjisenbahndirektionen  zu  liefolgen,  Oeschaftsanweisnng  für 
4ie  TorstHnde  der  Eisenbahnbetriebsinapektionen  vom  17.  Dezember  1894 
f  1  —  Eisen  bahn -Verordnungsblatt  von  1895  S.  49  — .  Sie  sind  also  ledig- 
lich die  auslülin  nden  Organe  der  Kiseiihahndirektionen,  haben  diesen 
gegenüber,  welche  den  Eisenba  Im  tiskus  vertreten,  keine  Selbständigkeit 
lind  kunnen  deshalb  auch  nicht  ab  XieUerlassungen,  von  >velchen  aus 
nnaiittfiiMi-  (Jesch/ift«»  geschlossen  werden,  im  Sinne  de>  21  der  Zivil- 
proxeUordnung  augusebcu  werden,  vgl.  auch  Entscheidungen  des  Kelchs- 
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gerichtß  Band  2  S.  886  und  di«'  Kommentare  von  Ganpp  Band  2  Uei 
No.  1.  12  und  Petersen  Bemerkung  7  zu  §  21.  Es  ist  allerdings  die  An- 
sicht aufgestellt  worden  —  vergl.  Gaupp  4.  Aufl.  Band  II  zu  §  32  der 
Zivilprozeßordnung  — ,  daü  in  den  Fällen,  in  welchen  die  neben  dem 
Bürgerlichen  Gesetsbuche  geltenden  Gesetze  eine  Verpflichtung  zum 
SchadenersatEe  ohne  den  Nachweia  eines  snbjektiTen  Verschuldens  des 
Täten»  aber  ans  ähnlichen  Gründen,  wie  das  hü  den  §§  8d8,  835  des 
BQrgerlichen  Gesetzbuches  geschehen  ist,  festsetsen,  «.  B.  im  Falle  des 
§  1  des  BeichshaIfcpfliehtgesetEea,  seit  dem  1.  Janoar  1900  das  Gerieht 
zuständig  sei,  in  dessen  Bezirk  die  zum  Schadenersätze  verpflichtende 
Handhing  begangen  ist.  Diese  Ansiebt  ist  indes  nicht  begründet 
Die  Revision  war  hiemach  zorückznweisen. 


EisenbahnverwaltuDgHürdaang. 

Erkenntnis  des  Reichsgerichts,  VII.  Zivilsmats,  vom  17.  Juni  19<>2  in  Srn  lien  des 
preußischen  Eisenbahnfiskns,  vortrctiMi  durch  die  Kiuiig;!.  Eisenbahndirektion  zu  B., 
Kittgers  und  Hevisionsbeklagten,  wider  die  Pfarre  zu  S.  und  11  Genossen,  Be- 
klagte und  Kevisionsklttger. 

Bei  Juristischen  Personen  kann  von  einem  „wisäentiioben  Gesobehenlassen"  nur  soweit  die 
IMo  sein,  als  4lesst  Wisse«  ssd  Wsllsn  M  desi  MaBgebllohen  WWensoreaa  vorhsaden  Ist. 
Als  sotehss  Orfsa  isClMi  der  praaMsohsa  gtaatseiisabahavarwaltaai  aiaiit  dsr  Bdaawislir 
aad  aaoh  aldrt  dte  Bstrlshtisspektiaa  aaiasaliSB.  Dar  mBosiilMM  Wllla  das  Fiskas  wM 
viainMbr  tatiSiMloh  aad  daailt  aaoli  rseMHch  ia  dar  lastaat  der  OIrekIlea  larhlL 

Aus  den  Gründen. 

Oegen  die  Beklagten  als  Eigentümer  der  in  der  Klage  bezeichneten 
in  S  belegenen,  mit  ihrer  Südseite  an  den  dortigen  Eisenbahnkörper  der 
W.-Bahn  stoßenden  Grundstücke  macht  der  Eisenbahnfiskns  als  Eigentümer 
dieses  EisenbahnkOrpers  eine  Grandgerechtigkeit  des  Inhaltes  geltend, 
daß  die  Eigentümer  Jener  Grandstücke  die  sogenannte  Sohadenmte,  d.  h. 
einen  unmittelbar  neben  dem  Eisenbahngelände  des  Klägers  herlaufenden 
Streifen  ihrer  Grundstücke  in  einer  Breite  von  3,77  m  an  Gunsten  des 
Klägers  frei  liegen  zu  lassen  haben.  Da  die  Beklagten  Anlagen  (Aus- 
schachtungen, Einftiedigongen,  Bauten)  auf  der  Schadenrate  ausgeführt 
haben,  die  nach  der  Ansicht  des  Klägers  seine  in  Anspruch  genommene 
Grundgerechtigkeit  stören  und  beeinträchtigen,  so  ist  er  mit  dem  Antrage 
gegen  sie  klagbar  geworden,  daß  sie  verurteilt  werden, 

1.  anzuerkennen,  daß  ihm  die  vorbezeichnete  Gruudgerechtigkeit 
zustehe, 

2.  die  auf  der  Schadenrute  en-ichteten  Anlagen,  flinfriedigungen  und 
Bauliulikeiten  auf  ihre  Kosten  zu  beseitigen, 
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3w  8icb  in  Zaknnft  jeder  den  Zwecken  der  Scbadennite  wider- 
sprechenden Veffdi^ng  bei  einer  Strafe  fOr  Jeden  Fall  der  Zn- 
wideriiandliing  zu  enthalten. 

Die  Beklagten  tiaben  um  Abweisung  der  Klage  gebeten.  Sie  be* 
haapten,  daß  die  Omndgerechtigkeit  wieder  erloschen  sei,  nnd  swar 
grflDden  sie  diesen  Einwand  insbesondere  auf  den  §  43  T^Ü  I  Titel  22 

de»  Allgemeinen  Landrechts  nnd  d!e  Angabe,  daß  der  Kläger  die  Ein- 
zäunung, Aussehachtung  und  Bebauung  der  Schadenrute  wissentlich  habe 
geschehen  lassen. 

Die  erste  Instanz  hat  die  Beklagten  nach  den  Klageanträgen  ver- 
aneUt. 

In  der  BeroAmgainstsius  ist  die  VerurteUnng  der  Beklagten  unter 
Ko.  2,  4,  6,  6,  8^  9  nnd  12  nach  den  Klageanträgen  aufrecht  erhalten. 

Gegen  die  BemAmgsentseheidttng  haben  diese  Bevision  eingelegt 

Die  Revision  kann  nicht  für  begründet  erachtet  werden  .... 

V  IM  >3mtlichc'n  An^rirten  der  Revision  kann  ernstliche  Bedenken 
Bur  (lerjenif^^c  ci-^^'ecken,  mit  dem  anspeführt  ist,  dali  als  dasjenige  Willeus- 
^rcixn  des  Eisenbahnflskus,  auf  dessen  Wissen  und  Willen  för  die  An- 
wendung des  §  43  Teil  I  Titel  22  des  Allgemeinen  Landrechts  es  an- 
isomme,  nicht  die  königliche  Eisenbahndirektion  anzusehen  sei.  Freilich 
bedarf  die  Meinung  der  Revision,  daß  das  hier  in  Betracht  kommende 
Organ  des  Fiskus  in  der  Person  des  Bahnmeisters  M.  zu  erblicken  sei, 
kaiuB  einer  Widerlegung.  E»  kann  einem  begrOndeten  Zweifel  nicht 
unteriiegeii,  daß  be^  Juristischen  Personen  won  einem  ,|Wiflsentlieh^  6e- 
Khehenlassen**  im  Sinne  des  §  43  a.  a.  0.  nur  soweit  die  Bede  sein  kann, 
ab  dieses  Wissen  nnd  Wollen  bei  dem  maßgeblichen  WiUensorgan 
vorlianden  ist.  Ein  solches  war  der  Bahnmeister  M.  nach  den  bestehenden 
Bettlmraungen  über  die  Organisation  der  EisenbahnbehOrden  keinenfidls 
ud  es  kann  auch  nicht  daran  gedacht  werden,  daß  ihm  etwa  anitrags- 
weise  von  den  an  sich  berufenen  Organen,  Betriebs-Inspekdon  oder 
Baenbahn-Direktion,  eine  entsprechende  Obliegenheit  flbertragen  worden 
wi;  denn  die  Zuständigkeiten  staatlicher  Behörden  k{>nnen,  so« 
weit  solches  nicht  ausdrttcklich  sugelassen  ist,  Yon  diesen  auf 
andere  Personen  oder  Organe  nicht  übertragen  werden,  da  die 
AiLsübung  ihrer  ZustÄndifrkeit  nicht  nur  ihr  Recht,  sondern  vor  allem 
»'ich  ihre  Pflicht  ist,  nnd  solche  Pflichten  sich  nicht  auf  andere  abwälzen 
lassen.  Es  existiert  nun  in  den  vorhandenen  Vorschriften  keine,  welche 
die  übertragrnnp  der  hier  in  Betracht  kommenden  Zuständigkeit  seitens 
der  ßetriebsinspektion  oder  d»'r  Eisenbahndirektion  auf  Bahnmeister  ge- 
stattete; eine  solche  Übertragung  ist  denn  auch  tatsächlich  nicht  ertblgt 
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Freilich  kann  der  Bahnmeister  alM  das  Ohr  und  Auge  der  Betriebsinspek- 
tioQ  and  Eisenbabndircktion  für  ^wisse  Din^e  gleiten,  die  sie  regelmäßig 
ohne  ihn  nicht  wahraehmen  würden;  es  mag  dahin  auch  die  Behandlung 
der  Schadenrute  seitens  <lcr  Eigentümer  gehören.  AlleiJi  deshalb  kann 
doch  nicht  die  Wahrnehmung  und  das  Wissen  des  Bahnmeisters 
als  ein  solches  des  Fiskas  gelten,  sondern  nnr  die  dem  maßgeblichen 
Willensorgan  von  dem  Bahnmeister  mitgeteilte  Wahmehmnng. 

Zweifelhaft  kann  allein  die  Frage  sein,  ob  als  solches  WiUensorg^an 
die  Betriebsinspektion  oder  die  Eisenbahndirektion  zn  erachten  ist  Das 
Bemftmgsgericht  ist  hierüber  korz  hinweggegangen,  allein  die  Beant* 
wortung  jener  Frage  birgt  nicht  unerhebliche  Schwierigkeiten  in  sich. 

Nach  der  früheren  Organisation  der  Eisenbahn  Verwaltung  vom 
24.  November  1879  (Eiscnbahn-Vcrordnnn.Lr^hlatt  1880  S.  85  ff.)  vertrat 
das  Eiscnbalmbetriebsamt  in  den  zu  seiner  Zu>t.in(li<rkpit  ;reh<")rcnden 
Sachen  die  Eisenbahnverwaltung  selbstilndig,  nalmi  «lit-  crt' »nlorlichen 
Roolitsli.iniUuiigen  vor,  führt*»  Prozesst^  usw.  Demgein.'ilJ  ist  es  auch  in 
zahlreit'lien  Fallen  vom  Keichsg*  rieht  als  dio  dfn  Fiskus  im  l*rozeL»  ver- 
tretende ßeht^rde  ?merkannt  (v^^l.  z.  H.  Knts(  |H'i(iun^''<'ii  Rd.  ö  S.  }'2T. 
Bd.  31  S.  'i.'")  usw.);  nur  in  einem  Ix'SMinh'n'u  Falle  wurde  die  Eisciihalm- 
direktiun  für  das  bemfene  Vertretungsorgnn  des  Fiskus  erkläit  (Ent- 
scheidungen Bd.  27  S.  252).  In  dieser  Gestaltung  d«*r  Dinge  ist  eine 
gründliche  Wandlung  durch  die  mittelst  AUerhrichsten  Erlasses  vom  15.  De- 
zember 1H94  (Gesetzsammlung  1895  S.  11)  genehmigte  neue  ^Verwaltungs* 
Ordnung  für  die  Staatso isenbahnen"  herbeigeführt  worden,  über  deren 
Anlai^  Zwecke  und  Grundsätze  eine  Denkschrift  der  Staatsregiening 
(No.  96  der  Drucksachen  des  Abgeordnetenhauses  1894  Bd.  nx  der  An- 
lagen S.  1673  ft.)  Auskunft  gibt  Danach  sind  jetzt  in  den  Mittelpunkt 
der  Verwaltung  in  technischer  und  rechtlicher  Beziehung  die  Bisenbahn- 
direktionen  gestellt,  allerdings  mit  Vorbehalten  für  den  Minister  und  die 
Betriebsinspektionen. 

Vgl.  Micke,  Eisenbahn -Archiv  1895  S.  210,  212. 

Demgemüli  heilit  es  im  §  1  der  Verwaltnngs-Ordnung: 

„Die  Verwaltung  der  ....  Staatseisenbnhneu  erfolgt  ....  durch 

die  königlichen  Eiscnbahndirektioncn^, 
im  §  6  No.  1: 

„Den  kOnigltehen  Eäsenbahndirektionen  obliegt  ....  die  Ver- 
waltung aller  2tt  ihrem  Bezirke  gehörigen  Eisenbahnatreekeu% 
im  §  6  No.  4: 

.,Sie  vertreten  ia  allen  Angelegenheiten  ihres  Gesehärtslicreichs 
die  Verwaltung,  sodali  sie  durch  ihre  Kechtsbandlungeu,  Verträge, 
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Prozesse,  Vergleiche  usw.  fttr  die  Verwaltnng  Rechte  erwerben 
und  Verpflichtangen  llbeniehmen**, 

§  9  besagt: 

^FOr  die  Auaführnng  nnd  Überwachung  des  Örtlichen  Dienstes 
nach  den  Anordnungen  der  königlichen  Eisenbahndirektionen 

sind  Betriebs-  (usw.)  luspcktionen  ....  einzurichten'*, 

§  10: 

„1.  den  Betricbsinspektionea  obliegt: 

a)  die  Ansfühnrng  und  Oberwaehnng  des  Betriebsdienstes» 

b)  die  Unterlialtiing  nnd  BeanAiehtigong  der  im  Betrieb  be* 
findlichen  Strecken  .... 

„2.  GesohAftsanweisimg  der  Vorstände  der  Eisenbahnbetriebs- 
inspektionen bestimmt  der  Minister. 

«3.  Dem  Vtirsiaiule  der  Eibenbahnbetriebsinspektiuiieii  kann  von 
dem  Minister  dir  Bofugnis  zur  selbständigren  Verpachtung  der 
Difjpositionsländercien,  l4igerplätze,  Grasnutzungen,  l^äauzungen 
usw.  bei^ele^  werden'*. 

Die  Beklagten  nnd  Nebenintervenienten  wollen  nun  schon  lediglich 
ao)  der  allgemeinen  Fassung  der  Bestimmung  im  §  10  Ib  (ünterbaltong 
tuid  Besnftlehtigang  der  Strecken)  herleiten,  dafi  das  Wissen  nnd  das 
Verhalten  der  Betriebsinspektion  für  die  Frage  der  Anwendung  des 
1 43  8.  a.  O.  entscheidend  sei.  Diese  Bestimmung  ist  indes  verschiedener 
.luslegmig  ftbig  nnd  erhält  erst  ihren  Ausbau  durch  die  gemäß  der  er- 
Ermächtigong  (oben  §  10  No.  2)  von  dem  Minister  unter  dem 
17.  Dezember  1894  erlassene  Geschäfteanweisung  fQr  die  Vorstände  der 
QwDbahnbetriebsinspektionen  (Eisenbahn  -  Verordnungsblatt  1895  8.  49). 

In  §  5  dieser  Geschäftsanweisung  Iieilit  es  unter  der  Überschritt 
.Erhaltung  und  Verwaltung  des  Grundeigentums" 

»1.  Dem  Vorstände  der  Bctriehsinj^pektion  obliegt  die  Fur^urge  für 
die  Erhaltung,  bestimmungsgemilßc  Benutzung  und  Verwertung 
des  innerhalb  seines  Amtsbezirks  belegenen  Gnindeigentums  der 
Eisenbaimverwaltung  einschließlich  allen  Zubehörs. 

2.  Insbesondere  obliegt  ihm  danach: 

a)  die  Fflrsorge  dafür,  daß  nichts  davon  (d.  i.  dem  Gnmd- 
eigentum  nebst  SSabebOr)  der  Eisenbahnverwaltung  ent- 

zogen  werde, 

b)  die  Vergebung   der   Dienstländereieii,   die  Verpaelituiig  der 
Dispositionsländereien,  Grasnutznngcii.  Pflanzungen  usw., 

e)  die  Fflrsorge  fttr  die  ordnungömäüige  Benutzung  der  Wege  usw., 
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d)  die  Fürsorge  dTfur.  daü  alle  bestehenden  Vereinbarungen  über 
die  Verwertung  und  Benutzung  des  Gruudeigenttims  der 
Eisenbahnverwaltang  ....  den  Beatimmangen  gemäß  ausge- 
fahrt  werden". 

Diese  Vorsehrifteii  entsprechen  den  in  der  oben  erwähnten  Denk- 
Bohrift  der  Staatsregiernng  für  die  Neuordnung  der  Ven^altting  anfge- 
atellten  Orandsätzen,  bezOglich  deren  dort  (8.  1674  a.  a.  O.)  gesagt  ist, 
die  Betriebsftmter  sollten  als  selbstftndige  Behörden  aufgehoben,  ihre 
Verwaltnngsbefiignisse  anf  die  Direktionen  znmckflbertrageii  imd  den 
Dü^ekdonen  aosfllhrende  Organe  zur  Leitung  und  Beaufeiehtigang  des 
Betriebsdienstes  unterstellt  werden;  gleiehzeitig  sollte  aber,  wie  es  dort 
weiter  heifit»  diesen  ausführenden  Organen  zur  Entlastnng  der  Direk- 
tionen  eine  Reibe  weniger  wichtiger  Yerwaltungsgeschifte  Übertragen 
werden,  wie  die  Verwaltung  des  Grundeigentums.  Wenn  man  diese 
Tendenz  der  Bestimmung,  die  insoweit  anf  eine  selbstftndige  Stellung  der 
Betriebsinspektionen  hinweist,  mit  ihrem  Inhalt  zusammenhftlt  und  erwftgt» 
daß  die  mit  dem  Grundeigentum  der  Eisenbahn  verbundene  Grund- 
gerechtigkeit  im  Sinne  der  Bestimmung  als  dessen  Zubehör  zu  erachten 
sein  dürfte,  .^o  liegt  die  Annahme  nahe,  daU  m  Ansehung  der  Anwendung 
des  §  43  a.  a.  O.  die  Betriebsiuöpektion  als  das  den  Fisku«  vertretende 
Organ  betrachtet  werden  mtissc. 

Wenn  das  lieichsgericht  dennoch  zu  einem  anderen  ErgeJ)nis  ge- 
langt ist,  so  ist  dafür  folgende  Erwägung  entscheidend  gewesen.  Falls 
man  selbst  annehmen  wollte,  daU  die  BetriebsinH|»ektion  den  Fiskus  in 
solcher  Angelegenheit  nicht  nur  dem  Wissen  sondern  auch  dem  Willen 
nach  verträte,  so  wtlrde  es  ihr  doch  an  der  selbständigen  Macht  fehlen, 
ihren  Willen  mit  den  gegebenen  gerichtlichen  Mitteln,  (Klage,  einst- 
weilige Verfügung)  durchzusetzen;  denn  unzweifelhaft  ist  nach  der 
neuen  Organisation  nicht  sie,  sondern  allein  die  Eisenbahndirektion  zur 
gerichtlichen  Vertretung  des  Ftokus  in  solcher  Angelegenheit  legitimiert 
Die  Betriebsinspektion  könnte  sich  daher,  wenn  sie  gerichtliehe  Schritte 
unternehmen  wollte,  diesetwegen  nur  mit  einem  Antrage  an  die  Durektion 
wenden.  Diese  hat  aber  als  vorgesetzte  Behörde  nicht  einfach  dem 
Ersuchen  der  Betriebsinspektion  zu  entsprechen,  sondern  sie  faßt  selb- 
ständig ihre  WiUensentschlleßung  hierflber.  Es  zeigt  sich  hierdurch,  daß 
der  maßgebliche  Wille  des  Fiskus  tatsachlich  und  damit  aacb 
rechtlich  in  der  Instanz  der  Direktion  gefaßt  wird.  Ehi  positiver 
Hüiweis  hierauf  ist  der  letzten  Vorschrift  (e)  des  §  5  der  Geschäfts- 
anweisnng  fftr  die  Betriebsinspektionen  zu  entnehmen,  welche  dahin  lautet^ 
daß  dem  Vorstand  die  Erstattung  sofortiger  Anzeige  ^an  die  Eisenbahn- 
direktion über  die  Errichtung  oder  Veränderung  baulicher  Anlagen  in 
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der  Nähe  der  Eiaenbalm  oder  sonstige  Veränderaugen  auf  den  Nachbar- 
fnmdstflcken,  wenn  sie  eich  als  nachteilig  oder  gefahrlieh  fttr  die  Inter- 
«nen  der  EäsenlMÜiiiTenraltiuig  erweisen*,  obliege.  BestAtfgt  wird  diese 
AidbasQng  dnreh  das  in  der  vorliegenden  Sache  von  den  Eisenhahn- 
tehOrden  beobachtete  Verfahren»  wonach  nicht  nur  von  der  Betriebs- 
supekdon  und  der  Bisenbahndirektion  selbet,  sondern  erkennbar  auch 
Ton  dem  Bessortminister,  die  Direktion  als  das  b^nifene  Willensorgan 
in  Flskos  in  dieser  Angelegenheit  angesehen  worden  ist  Ist  lüemach 
msimehmen,  daS  nach  Inhalt  und  Sinn  der  jetst  bestehenden  Besthn- 
Bmngen  Aber  die  Organisation  der  EisenbahnbehOrden  die  Elsenbahn- 
Aktion  den  Fiskus  im  Willen  vertritt,  so  ist  anch  in  dem  VerhSltnis 
swischen  ihr  and  der  Betriebsinspektion  daran  festzuhalten,  daß  für  die 
Anwendung  des  §43  a.  a.  O.  Wissen  und  AVillen  des  Fiskus  nicht 
derart  auäcinandergcrissen  werden  kann,  daß  der  Fiskus 
hierbei  von  verschiedenen  Organen  vertreten  würde.  Soll  das 
dem  Fibkub  nachteilige  „wisstniliche  Geschehen  lassen  vor- 
liegen, so  muß  begrifflich  dem  betreffenden  maßgeblichen 
Willcnsorgane  die  erforderliche  Kenntnis  beiwohnen.  Soweit 
die  Herufungsentscheidung  auf  das  Nichtwissen  der  Eisenbalnidirektion 
vöu  der  Errii-htung  der  die  Grundgerechtigkeit  des  Fiskus  beeinträchti- 
fesden  Baulichkeiten  abgestellt  ist,  erweist  sie  sich  hiernach  als  zutreffend. 

Die  Revision  der  Beklagten  and  Nebenintervenienten  ist  daher  gflnz- 
Üeh  hinf&Uig. 

Straßen-  und  Wegelmu. 

^eoDtnia  des  Oberverwalttmgsgrericht?,  IV.  StMiRtn,  vom  18.  Oktober  l[H*2  in  der 
Wr^altungsstreitsache  de»  Aiut8vorst<»h('rs  <les  Aiiitsbezi i  ks  B.,  Beklajfteii  und 
isionskJägers,  wider  die  GemeiiMh  B  .  IClä^orin  un  l  lifvisionabeklag-tc. 

Frige  dar  HertteHeso  der  Bahnhofszufuhrwege  durch  die  wegeliaupfllclitiiieii  6e- 

melnden. 

Gründe. 

Der  Amtsvorsteher  des  Amtsbezirks  B.  gab  der  Gemeinde  B.  durch 
^erflkgung  vom  16.  September  1900  anf,  den  Znfnhrweg  von  der  Eisen- 
t>«in»taiion  B.  nach  dem  in  der  NÄhe  vorbeiführenden  Koninmnikations- 
*ege  zu  ptiasturn.  Mit  ihrem  Einsprüche  durch  Beschluß  v«>ni  20.  Ok- 
tober 1900  zurückgewiesen,  erhob  die  Gemeinde  Klage  mit  (b  r  He;^n  ündung. 

sie  die  Ötfeiitlichkeit  des  Weges  nicht  anerkenne.    Der  Kreisaus- 
schuß des  Kreisen  G.  wies  die  Klage  durch  Urteil  vom  21.  Dezember  1900 
and  Ctiiirte  ans,   dali  der  Weg.  der  fniti'  r  ein   privater  Feldweg  ge- 
wesen sei,  durch  die  landespolizeiliche  Genehmigung  des  Eisenbahnprojekts, 
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worin  er  uls  Öffentlicher  Wcjj^  bezeichnet  sei,  die  Eigenschall  eines  öffent- 
lichen Wcjj:ey  erhalten  habe.  Aber  auch  wenn  der  Weg  nicht  bereits 
durch  die  Lande^^polizeibehördc  für  einen  öffentlichen  erklärt  worden 
wäre,  müsse  er  darch  die  OrtspoUzeibehOrde  ^fOr  den  öffentlichen  Ver- 
kehr  in  Anspradi  genommen**  —  was  wohl  heißen  soll,  in  einen  öffenjt- 
liehen  Weg  umgewandelt  —  werden.  Wegebanpflichtig  sei  aber  aUein 
die  klagende  Gremeinde,  da  der  Weg  in  ihrer  Gemarkung  liege.  Auf  die 
BeruAing  der  Gemeinde  änderte  der  Beiirksansschott  zu  6.  unter  dem 
20.  Dezember  1901  das  ESrkenntnis  erster  Instanz  dahin  ab,  daß  die  an- 
gefochtene wegepoliseitiehe  Anordnung  außer  Kraft  zu  setzen,  da  er 
annahm,  daß  der  Weg  nicht  die  Eigenschaft  eines  öffentlichen  habe,  der 
AmtsYorsteher  mitikin  nicht  zuständig  gewesen  sei,  seine  Pflasterung  zu 
verlangen. 

Gegen  diese  Entscheidung,  auf  weiche  ebenso  wie  auf  das  Urteil 

des  Kreisausschusses  hiermit  im  übrigen  Bezug  genommen  wird,  hat  der 
Beklagte  die  Revision  eingelegt,  der  Jedoch  der  Erfolg  versagt  wei-deu 
muüte,  da  dein  Vorderrichter  darin  beizustimmen  war,  dali  die  Umwand- 
lung des  Weges,  der  vor  dem  Bahnbau  unstreitig  ein  dem  Brsitzcr  F. 
gehöriger  Privatweg  war,  in  einen  »iffentlicheu  Uisher  nicht  zu  Stande 
gekommen  i^^t  Der  Fall  liegt  sehr  ilhnlieli  dem  in  dem  Urteile  vom 
r2.  Juli  18M7  vBd.  XXXII  S.  203  ff.  der  Entsi  lieidungcn  des  Oberver- 
WiUtungsgerichls)  behandelten.  Wie  damals  kann  daliin  gestellt  bleiben,  ob 
es,  um  einen  neuen  öffentlichen  Weg  zu  schaffen  und  eine  Unterhaltungs- 
prticlit  des  ordi-mhc  hi  n  Trägers  der  Wegebaulast  zu  begi'ündcn,  genügt, 
dali  der  Wegebauptlichtigc  ohne  seine  Einwilligung  in  <ler  Verfügung, 
durch  welche  die  Landespolizeibelxinle  die  ihr  von  dem  Eisenbahnonter- 
nehmer  vorgelegten  Plflne  genehmigt,  als  der  zur  Anlegung  und  Unter- 
haltung eines  neuen  Weges  Verpflichtete  bezeichnet  wird,  und  ob  nicht 
vielmehr  diese  Frage  ans  den  damals  entwickelten  Grflnden  zu  verneinen 
ist.  Denn  auch  im  vorliegenden  Falle  ist  es  zu  einem  Ausspruche  der 
I^ndespolizeibefaörde  oder  des  Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten,  daß 
die  klagende  Gemeinde  den  neuen  öffentlichen  Weg  herzustellen  und  zu 
unterhalten  habe,  nicht  gekommen. 

Wenn  die  Eisenbahnverwaltnng,  veranlaßt  durch  das  Protokoll  Aber 
die  landespolizeiliche  PrOftang  vom  17.  März  1897,  in  ihr  Wegeverzeichnis 
eintrug,  der  bisherige  Privatweg  werde  nun  als  Zugangs  weg  zur  Halte* 
stelle  B.  öffentlicli  und  sei  in  der  angegebenen  Liinge  von  der  Gemeinde 
B.  zu  unterhalten,  so  beruht  das  auf  der  dem  Gerichtshofe  schon  früher 
bekannt  gewordenen  und  .lueh  in  den  vorliegenden  Akten  zum  Ausdrucke 
kommenden  Auffassung  der  Eiöenbahnverwaltuu^,  daU  ilu"  die  We^'-eiinlor- 
haltung  nur  innerlnUb  des  Bahngeliindes  zutalie,  und  die  Eintragung  stellt 
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den  Ammi^  aii  die  LaudespoiizeibebOrde  und  an  deu  Minister  der  Ofifeiit- 
ticiien  Arbeiten  in  seiner  JBig^nschaft  als  hOcbste  Eisenbahnaufsicht«- 
behOrde  dar,  datt  die«  Unterhalmng  des  Weges  nicht  ihr  auferlegt  werden 
mllge,  isondem  der  Gemeinde.  Der  RegiemngsprHatdout  aber  hatte  in 
Einern  Sehreiben  vom  29.  Mftnt  1897  die  Bestimmungen  wegen  der 
rnterbaltungslaat  der  von  der  Eisenbahn  berührten  oder  von  ihr  ange- 
legten Wege  und  Kampen  ausdrücklich  für  die  landespolizeiliche 
Abnahme  vorbehalten.  Diese  Bestimmung  gehOrt  nicht  zu  denjenigen, 
welche  die  Eisenbahndirektion  nach  ihrem  Berichte  vom  23.  April  des- 
selben Jahres  beanstandete  unfl  worüber  sie  darin  die  Entscheidung  des 
Mini^tci-s  erbat,  auch  durch  dessen  Erlaß  vom  28.  Juli  «lessellx^n  Jahres 
ist  mithin  jener  Vorbelmit  iinberüiirt  geblieben.  Da  es  nun  aber,  wie  die 
Aktfii  eryrelH-n,  bei  der  landespolizeilichen  Abnahme  am  1.  August  181)9 
vcrah^iHunii  \v. .r(i»Mi  ist,  über  die  Unterlialtunji:  Hestinimung  zu  iretlVm,  so 
i>hll  es  an  vhwv  .^oli  lien,  mitliin  ist  ck  aueb.  wie  in  jrncr  frühcT<Mi  Ent- 
>cheidun;^  näher  dargelegt,  nicht  zur  ^chatt'uug  eines  ("»li'cntUehen  Weges 
l^ekominon. 

Dem  Vorderrichter  i«t  ferner  darin  beizutnUMi,  dali  eine  fn-iw  illi^^e 
[  iit-niahnie  der  Unierhaltungslast  durch  die  Gemeinde  nicht  statt^etundeu 
liat.  Auch  wenn,  wie  das  Urteil  des  Kreisausschuases  bezeugt,  der  (ie- 
meindevorsteher  durch  den  Landrat  angewiesen  worden  ist,  fh'u  Termin 
zur  PrOftuig  des  i:'lane8  zur  Kenntnis  der  Eingesessenen  zn  bringen,  so 
kann  daraus  schon  darum  nichts  hergeleitet  Averden.  weil  die  Umwand» 
huij(  des  Weges  in  einen  Öffentlichen  erat  in  dem  Termine  zur  Sprache 
gekommen  ist,  wobei  man  die  Unterhaltnngsflrage  gar  nicht  erwähnt  hat. 
OaÄ  ,die  von  der  Bahn  berührten"  Interessenten  dagegen  nichts  einge« 
«endet  haben,  kann  die  Gemeinde  nicht  verpflichten.  In  dem  Falle  des 
von  dem  Beklagten  angeführten  Urteils  vom  1.  Oktober  1887  (Bd.  XV 
<ler  Entscheidungen  des  Oberverwaltnngsgerichts  S.  *285  ff.,  287)  waren 
^  Parteien,  Eisenbahnfiskus  und  Gemeinde,  darüber  einig,  daß  auf  Grand 
«ine«  Verfahrens  gemAß  §  135  n  Ic  der  Kreisordnung  der  Weg  tatsäch« 
lieh  nud  rechtlich  ein  Öffentlicher  sei.  Auch  diese  Entscheidung  kommt 
«i»o  hier  nicht  in  Ffage. 

Die  Bi'merkung  der  Revisionsscbrift,  die  Unterlassung  (hsr  vorbe- 
teltenen  Bestimmung  über  di«*  Uut<'rhaltunjj:slast  sei  schon  deshalb  uner- 
heblich, weil  der  Weg  nicht  unter  die  „von  der  IJalia  iM-rührtcn  We^e" 
lalle,  ist  offenbar  in  jeder  Beziehun;r  unzutreffend,  denn  <  im  iseits  wird 
«Ut  \V«';j  (ici-  Ji.ihn  Ix-nilii-t.  andererseits  ist  er  al>er  infolge  jener 
Tiiti-Hiivsmi^  bisher  ii<»eh  k»  iii  r»rteiulieliei-  Weir  .ir''^vor.l.-ii.  E^  k"iiiite 
iu  F'rt;:»-  kommen,  ob  nicht  Ui'-  aTiirei' u  hten.-  \'<-i-t'iiiruim   als  ,\ !i"rdiiun 

Aiili  gung^  eines  neuen  üflcntiichen  Wcg«'s  im  Zuge  des  hishcrigeu 
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Piiyatweges  zu  hehaodeln  nnd  die  Gemeinde  zu  dieser  l^istuug  fftr  ver- 
pflichtet zu  orachteu  gewesen  wäre,  woraus  sich  die  Abweisung  der  Klage 
ergoben  haben  würde  (vcrgl.  Urteil  vom  3.  Mai  1900,  Eiitsoheidungen  de» 
Oberverwaltungsgerichte  Hd.  XXXVII  8.  235).  Fttr  die  Bejahung  der 
Flrage  spricht,  daü  es.  um  die  angeordnete  Pflasterung  auszufahren,  nicht 
erst  der  Erwerbung  des  Wegekörpers  bedurfte,  weil  diesen  der  Kreis  G. 
bereits  dem  ürttheren  Eigentümer  abgekauft  und  fÜLr  den  Öffentlichen 
Verkehr  unentgeltlich  zur  Verfüpinjr  «;<>stellt  hatte.  Ferner  liegt  es  auf 
der  Hand,  daß  der  fnlhorf  Privanvi^f^.  nachdom  er  tnrsaehlicli  der,  soviol 
ersichtlit'li,  cinzi^r*'  VeH>iiKlunp:swo;j:  der  Kisoiihahnstatinn  IV  mit  df-m  Wfg«- 
iK'tzc  jjcword«'!!  ist.  olin«'  dal»  dem  Eiscnbaliinuat'ni«  liiii<  r  die  Vorpttioh- 
tiin<r  aiifcrlejift  worden  >var«%  ihn  als*  privat«Mi  B.ihnli"t>/urtihnve};  od«T 
als  •»ftViiiiiciion  Wi'ir  horzustelion  nnd  zn  untorhalti'n,  im  lnt<'ros<«> 
V^rkcliis  ih 'I \\ <Midi;:i  i'u »m's»'  in  «mik-u  «'»tVcniliohon  Wojr  nmir*'\vand»'li ,  dali 
in  s.  iiH'iii  /Aiji'i-  iit'ii.'i-  . itTciitlichcr  We^-  ang'elefrt  wrifl.n  niii!.!.  D«'ni 
sI'  Ih  ii  aucii  di"'  Ansiulnunj,'en  in  d«'ni  Urteile  vom  _*<>.  Ft  luii.ir  iss!» 
(Enlsolu'idan;r«'n  dos  Obervrrualtunj^^sfrcriclits  Bd.  XVll  S.  MA  W.)  nicht 
cntgep'n.  wo  ein  von  dem  Ij^skns  dorn  genehmigten  Projekt  entsprechend 
«ngelejrt«'!',  lediglich  zur  nnerläfilichen  Verbindung  der  ItahnhotVgehäudo 
mit  dem  Netze  der  ölfeutlicdH  n  Straiien  dienender  Weg  für  einen  Privat* 
weg  des  Fiskus  erklärt  wurde.  Die  Sache  mochte  auch  in  dem  Jetzt 
vorliegenden  Fiilic  cbmnch  angethan  sein,  dem  Eisenbahnfiskus  die  An- 
legung und  X^nterhaltung  des  streitigen  Weges  als  privat<*n  Bahnhoft«- 
zuAihrtveg  oder  als  ilfTcntliehen  Weg  aufzulegen;  es  ist  aber  nicht  ge- 
schahen, auch  scheint  keine  Aussicht  vorbanden  zu  sein,  daü  es  noch 
nachtrjiglich  geschieht.  Liegt  die  Sache  aber  so,  dann  bleibt  nichts  übrig, 
als  die  mit  den  Verkehrsintoressen  unvereinbare  Lücke  dadurch  auszu- 
füll(*n,  daU  dif*  Anlegung  eines  öffentlichen  Weges  von  dem  ordent* 
liehen  Wegebiiupflichtigen  verlangt  wird.  Als  verpflichtet  kann,  soviel 
ersichtlich,  nur  die  Gemeinde  B.  in  Betracht  kommen,  der  anscheinend 
die  ordentüeho  W^^gebaupflicht  in  ihrem  Bezirke  obliegt:  weder  den 
Kreis  noeh  den  Kisctdi.dinHskus  könnte  sjr  mit  Erfolg  in  Anspruch  nehmen. 

Allein  die  1'.*  an«  iluug  (h-r  Sachlage  durch  den  Vordeirichter  JJIßt 
Aveder  eiiirii  Ivcchtsirrtuni  noch  «'inen  wesentlichen  \'ei  lahic  ii'-ia.mgcl 
<-rkcnn<  ii,  ist  sonach  mit  der  Ixevision  nicht  angi-eit'l»ar.  Kr  li.it  niclit 
v«'rkannt.  dali  die  Anh  gnn'j  <'ine<  r>tV»  nf I'cIkms  Weir«  >  durch  poh/»  ilirii»? 
V«'i*f»ip-iti)«r  hatte  aii^i  oidnet  wer<h'ii  liiiriVn.  im  aher  zu  dfiu  Kr 
g*  lini--i-  kommt.  dalj  die  ei-gang<Mie  Anontnung  rncht  so  heiiandelr 
werd<'n  kr)nne  d.  h.  nichl  <li«'>en  Inhalt  hal»e'.  weil  sie.  wi<'  ihre  1^»' 
gründni  ,--  zeige,  nur  Arht  itrn  nn  einem  l)esteh enden  iitfentlichen  Wci;e. 
nichl  die  weitergehende  Anlegung  «»ines  neuzusc badenden  —  und  si)Ät*»r 
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fonan  zu.  unterhaltenden  —  Offentlicben  Weges  fordere,  so  sind  das  Er- 
vigttDgeo  tatettchlichen  Charakters,  die  keineswegs  gegen  die  klare 
läge  der  Sache  yerstollen. 

Sonach  war  das  Urteil  des  Bezirksansschnssos  wie  geschehen  zu 
bestfttigen. 


Rc'chtsgrnndsätze  ans  den  Entscheidungen  des  Keichsgerichts.O 

Beiohsreclit 

Beamtenrecht. 

Reiclagasetz  vom  27.  Juni  1871,  betr.  die  PenslonieruiiB  und  Veraorf uog  der  Militär» 

Personen.  §  77. 

Erkcaiiiuis  deH  III.  ZiviUenats  vom  2G.  März  lUOl;  Kntocheidungeu  Baud  4^ 

S.  84. 

Dio  vom  Hundesrat  in'schlossenen,  im  Zentralblatt  für  das  Deutsche 
Keieh  1882  Ö.  123  fgr.  verkündeten  .,GrundsHtze  für  die  Besetzung  der 
Subaltoni-  und  ünterbeamtenstellen  bei  den  Koichs-  und  Stnnt.sbehr)rden 
mit  Militüranwftrtem*"  sind  für  diese  Materie  «ine  verbindliche  reichs- 
rpchiUchc  Verordnung. 

Uiitallversicherungsrecht. 

UiMversidisniigsflesetz  vo«  6.  Mi  1884.  §  78.  Gewerbeordmoig  §  120  a.    A.  L-R. 

I  6  §  26. 

titieimtoiii  des  VI.  ZiviUeuatn  vom  a&.  Februar  lilOl;  Kntsciieidungen  Bd.  4^ 

S.  827. 

Unfallverhatungsvorschriften,  die  von  einer  Berufigenossenschaft  auf 
Ofond  des  §  78  des  ünfnllversicherungsgesetzes  erlassen  werden,  sind 
Polizei^setze  im  Sinn«*  des  §  26  A.  L.-R  I  6  nur  in  dem  Verhältnis 
tw'istchen  einem  Unternehmer  und  seinen  Arbeitern,  nicht  gegenüber 

^  Entscheidungen  des  Rcidisgericbts  in  Zi\  ilgachon,  herausgegeben  von 

Mit^li<^<icrn  dos  Gericbtshftfs  und  (b'r  Rcichsaiiwaltsrhaft.  Ban«l  48—60; 
I^ipzi;:  m\  und         Veit  A  Co.  —   Vgl.  zuletzt  Archiv  fUr  Bisenbahn wesen 

IM  >.  1X55. 

Hi»*  Krkeimtiii-6ü  vt»ui  ±i.  Kebruar  ISlüI.  <leii  Aii>i)rucli  iiul  (.lewiiliniiii: 

»«ü  tJr(?luU^zulagen  —  KntscUd.  lid.  4t>  S.  321  — .  vom  24.  Mai  19UI,  betr.  die  Au- 
Mm^  von  .MilitüranwArtem  —  Entsehd.  Bd.  49  S.  1  —  und  vom  HO.  Januar  1902, 

die  Hafkpflfcht  des  Staats  für  Verschulden  seiner  Beamten  und  die  Ver- 
^tuo^befiignis  der  Eisenbahnbetriebsinspektionen  —  Ent»chd.  Bd.  60  S.  S96  — 
<^'><i  ^t  ivirg  {tn  Archiv  1901  S.  891  und  li:{2  fmit  dem  Datum:  10.  Mai  l*M)l),  1*mi:; 
^  i'^'  iiiit  iletii  Datum:  20.  Januar  1902}>  wörUicii  abgedruckt  uud  deshalb  tiLer  ntcbt 

Wrucksiclitigt. 

I»* 
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Recl)t«i»rechiingr  utid  6esett|r^l^ttng. 


Dritten.  Wird  jemand,  der  nicht  untallversieherangspHichtiger  Arbeiter 
ist,  in  einem  Betriebe  verletzt,  so  kann  er  sich  bei  einer  Schadeusklage 
nicht  ohne  weiteres  auf  eine  Vemacliiflssigong  der  VerfafttnnffSTOrschriften 
berafen,  maß  vielmehr  ein  Verschulden  des  Unteniehroers  nachweisen. 

Fpachtrecht. 
Handelsgesetzbuch  Art.  384,  395  u.  f. 
Krkenntiiis  des  I.  ZiviUcnats  vom  10.  April  lyoi;  Entüdioidungea  Ud.  46  .S.  UM. 

Die  rechtliche  Stellung  eines  ausländischen  Unterflrachtftthrers  ist 
nach  dem  Recht  seines  Staatos  zu  beurteilen;  end4>t  hiemach  seine  Ver- 
pflichtunfi^  als  Frachtführer  mit  dem  Ablieferangsangebot,  so  hört  damit 
auch  die  Haftung  des  deutschen  Spediteurs  fOr  ihn  auf. 

Preuiiisclies  Becht 
Beamtenrecht. 

Qetati  vom  21.  Jvsl  1887,  bttr.  tfto  TaoegeMer  md  Relsekottei  der  StaattlMaiitMi, 
Art.  IV.;  BesehiiB  dss  StaafSHhiistflriiMis  vm  13.  Mai  1884. 

ErkenntiiiM  dpc  IV.  Ziviltipnats  vom  281  Januar  1901 ;  Rntschd.  Bd.  48  S.  *28l>. 

Als  Ausführuiifrsvorscliriftf  n  im  Sinne  des  Art.  IV  genannten  G<;- 
setz<*s  gelten  Hucli  l'f^(lilii>>«e  des  .Siaatsniinisteriunis,  die  vor  diesfin 
Oetsct/  zu  (l<rn  die  Heis<'ki»stc'n  und  Tagreffelder  der  Staat.sl»eftniten  he- 
treffend«'!!  älferen  0«'Kotz«'n  trefaljt  wiirdcn  sind:  einer  auf  ihre  iieibehal- 
lUjig  gerichteten  erneuten  IteschluÜtas.sung  bedai'f  es  uiclu. 

Wegerecht. 

Krkenntnis  de.««  VI.  Zivilsenats  vom  4.  Februar  1901;  Kniijchd.  Bd.  48  S.  •2H7. 

Der  '\Vej;eunt»M'h?ilrnno-sprtieliti^'^<'  li.itiot  i'iir  den  Zustand  dt  s  \V<  irr> 
erst  von  dem  Zi  iijiuiiki  an,  an  d«'m  dt-r  Wi-i,''  fiii  ' irt'enlliehpr  wird.  \hr> 
tritt  erst  dann  viu.  wenn  die  reclitlirli  l^<  (.-ili«:tfii,  d.  i.  dir  zusrandijfe 
HehTirdr.  der  Eig<'ntümer  und  der  l  iiteriialiunj^pfiielilij>;'e,  uusdrüekliidi 
oder  stillseliweigend  ihr  Einverständnis  zu  erkennen  geben,  dali  der  W«*f,' 
vom  Publikum  als  rdlVnilieher  benutzt  werde.  Ob  dieses  EinverBtändniü 
vorliegt,  ist  nach  den  Uinstiln«leu  des  einzelnen  Falles  zu  beurteilen. 
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Enteiü^anissrecht 

€iMpMi|i|aMli  VM  11.  Jnl  1874,  §|  8  iiii  10  Abs.  2;  Ftaelifltiileii|eaelt  ven  2.  lall 

1875,  «  11  MMI  13. 

Erkenntnis  des  HI.  ZiTÜsenate  vom  1.  Man  1901:  Entochd.  Bd.  48  8.886- 

Grandstücksteile,  die  nach  einem  festgeseiztcu  Fluehtlinienplan  zu 
Htrai;«*nland  bestimmt  waren  und  nac  h  §  11  des  Fliiclitliniengcsctzcj>  .seil 
d<T  FV.stsetzung:  nicht  mehr  hcbaui  werden  durften,  sind  l»ci  der  Ent- 
oi^nnng  nflch  d»  m  Wert  zu  benn'ssen,  den  sie  als  Bauland  zur  Zeit  der 
Fltiehtlinieiii.  >ist'tznii;j^  hatten,  und  nicht  nach  d<Mu  Wert,  den  sie  uhn«' 
die  Bestimmung  des  §  11  zur  Zeit  der  Enteignung  gehabt  haben  würden. 

EnteHmitiigtgeseti  vom  11.  Juni  1874,  §§  32.  34,  37. 

Kiki  üuuiifi  ties  VII.  Zivilsenats  vom  18.  Jiiai  l'.KH;  Kntst  htl.  Bd.  4i»  S.  2r>7. 

Die  Hinterlegung  der  voriAuti|(  festgestellten  Entschddigaiigssamme 
hcfn-it  den  Unternehmer  von  der  Pflicht  zu  deren  Verzinsung  in 
'lern  Falle,  daß  die  Enteignung  fQr  dringlich  erkl.Hrt  wird,  und  von  dem 
Tag*  :ni,  an  dem  die  Dringlichkeitserklärung  dem  Eigentümer  zugestellt 
wird.  Datt  der  Unternehmer  nach  Erlaß  der  Dringlichkeitserklärung  auf 
den  von  ihm  gewollten  Zusammenhang  zwischen  der  schon  vorher  be- 
wiikten  Hinterlegung  und  der  Dringlichkeit  noch  besonders  den  Eigen- 
tOmer  hinweise,  ist  nicht  erforderlich.  Andrerseits  steht  es  dem  Aufhören 
der  Verzinsnngspflicht  nicht  entgegen,  wenn  der  Unternehmer  bei  der 
Hioterlegung  sich  die  Rückforderung  des  Betrages  vorbehüU,  um  welchen 
«tf  seine  eigene  Klage  hin  etwa  die  Entschädigung  im  Rechtswege  herab- 
gesetzt werden  sollte;  nur  darf  er  nicht  den  Vorbehalt  anknttpfen,  dal^ 
dit»  Auszahlung  erst  nach  der  Eirledigung  des  Rechts\>'eges  oder  nur  mit 
i<«iner  Zustimmung  ntattflnden  solle. 

EsWgwamsBSti  vam  11.  Jaai  1874,  §  10  Abs.  2. 

Crkeniitnis  des  IT.  Zivilsenat«»  vom  Ui.  Nnvember  inoii  Entsehd.  Bd.  49  S.  317. 

Krfolgt  dii-  I^ute.ignung  erst,  tiaclidcm  die  Anlag<\  für  die  das  Bnt- 
•ijnniiio^recht  vorliehen  ist,  von  dem  Untenirhnicr  im  wesentlichen  fertig- 
S:«>tellt  ist.  —  so  ist  bei  der  Beniessnii^r  di  r  Entschädigung  die  VVert- 
♦-'rhülinng  zu  beiilcksichtigen,  die  das  naetiira^dieh  noch  zu  enteignende 
f^nii!f|*.n}ck  durch  die  neue  .Anlage  erhalten  hat;  tür  die  Hohe  der  Ent- 
H  h  irii^riiQg  {jji  palle  des  §  10  Abs.  2  ist  stets  der  Zustand  zur  Zeit  der 
^^u>igntmg  maltgebend. 
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EnteignungsgeseU  vom  11.  iuni  1874. 
Krkenjituia  des  VIL  ZiviisenatA  vom  21.  Jaiiiuur  1902}  Kutochd.  Bd.üu  S.:iU. 

Der  in  der  Person  eines  Vorbesitzers  entstandene^  dem  ietz\i;f*n 
Eigentfimer  des  enteigneten  Gnindstttcks  abgetretene  Ansprach  nnf  Ent- 
schädigung wegen  der  vor  der  Enteignung  dem  Grundsttlck  aaferlegten 
Servitut  der  Unbehaubarkeit  kann  im  Enteignungsverfahren  nicht  geltend 
gemacht  werden. 


Oesetsgebung. 

Deutsches  Reich.    Bfkauiilin.K'lninjr^^n  dos  Keii  hskaiizlers: 

Vom  20.  Oktober.  0.  Novcniber  und  3.  Dezomlx  r  1902,  botr.  di»*  dorn 
internationalen  übereinkommen  über  den  Eiseubahnfrachtvorkolir 

beige t'üjiftp  Li-te. 

(Kij^pnbnlm-VHrordnungvblatl  S.  a28,  535  und  548.  R.>6.-Bl.  S.  9ß8,  *277 
uud  21>1.) 

Vom  31.  Oktober  und  3.  Dezember  1902,  betr.  Änderung  der  MilitHr- 
transportordnnng. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt  8. 588  und  550.  R-G.<BL  S.  275  und  208.) 

Vom  23.  November  1902,  betr.  Ändemngen  der  Anlage  B  zur  Eisen- 
bahnverkehrsordnnng. 

(Eisenbahn- Verordnungsblatt  S.  541.  R.-G.-Bl.  S.  281.) 

Vom  7.  Di  /riiihci  1002,  betr.  eiiieu  Anhang  zur  Anlage  B  der  Eiiseu- 
balniverkf'iirx  irdimiifj. 

(Ei.seubahn-\  erordnuug.sblatt  Ö.  550.  K,-ü.-Bl.  S.  294.) 

Pren£en.  Erlau  des  Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten  und  des 
Ministers  des  Innern  vom  17.  November  1902,  betr.  Naditrag 
zur  AnsfQhmngsanweisung  vom  13.  Augast  1898  zu  §  9  des  Ge- 
setzes über  Kleinbahnen  und  Privatanschluttbahnen  vom  28.  Juli 
1892. 

(Eittenbaiiii- Verordnungsblatt  S.  6:-)7.) 

Erlatt  des  Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten  und  des 
Ministers  d<»r  gei-stUchen ,  Unterrichts-  und  Medizinal- 
angelegen  Helte  u  vom  27.  November  1902.  betr.  I.  Ersetauuf^ 
der  Vorpniluu;;  und  <ler  1.  Ilanpiiüüt'iuig  lur  den  Staatsdienst  im 
Haufaelie  durch  di<*  Diph  iiiiinifung  und  II.  Zulassung  d»  r  staatlich 
gejjiülu-n  llaut'iUnvr  mid  I?;iiuiiri-rer  zur  Doktoringenieurprumotiou. 
(Kiseuhnlui-Veroidnuu>;«»blatt  6.  (yHK) 
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Erlasse  des  Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten:  ^'sefef' 
Vom  6.  NoTember  1902,  beir.  Verzinsung  and  Hinterle^rung 
der  Bntschäclig^ingcu  für  die  frctwilHge  Abtretung  des 
Grandeigentnms  529 

Vom  11.  November  1902,  bcti-  Bezirkscisenbabnnit  in  Berlin  öSs) 

Vom  25.  November  1002,  betr.  Verrechnung  der  Tdejirramni- 
gebfibren  bei  vereinigten  Eisenbahn*  und  Heiclistelegraphen- 
sftationen  536 

Vom  3.  Dezember  1002,  betr.  Ausgleich  von  Meinungsver- 
schiedenheiten zwischen  Orib|M>lizei'  und  EiseubahobehAr- 
den  bei  Wahrung  Öffentlicher  Interessen  541 

Vom  5.  Dezember  1902,  betr.  Direktionsgruppen  für  die  Stellen- 
besetznng  ölä 

Vom  5.  Dezember  1902,  betr.  Anstellungsbewerbungen  der 
Militäranwflrter  546 

Vom  12.  Dezember  1902,  betr.  Errichtung  von  Petroleum- 
tankanlageii  auf  Eisenbahngelände  551 

flstirreich.  Das  Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt  ent- 
hSlt  in  den  folgenden  Nummern  die  nachstehenden,  das  Eisenbahn- 
wesen betreffendi'u  wichtigeren,  im  Archiv  nicht  besonders  ab- 

jj^etlnu-kh-ii  Gesetze,  Kr)as>se  u.  s.  w.: 

[So.  118:;  KriaU  des  k.  k.  Kis(Mil)aIiinniiiist(  i>  Vfuii  10.  OktoWer  VXti,  brtr. 
•lie  Erstellung  der  in  iloiu  —  nacliäUiheiul  abgt  dnu  kten  ('.esetz  vom  28.  .Tuli 
lÄS  vorgeseheneil  Arl»eitBnrdnuugen  für  die  ltegiel)autcn  und  Hülsa nstaltcii  dt-r 
£iicnbahnen. 

(ifsvtz  vom  28.  Juli  r.J02,  betr.  H^'prt'Iun«^  des  Arbeitsvcriialiui.^.^es 
der  bei  I\«.'frichaut<Mi  vun  Eisenbahnen  und  iu  den  Hilf&auöialteu 
derselb«'!!  v<jr\vcnd<'ten  Arbeiter. 

(VerüffentUchl  ini  Reichsgesctzblatt  No.  7t>  vom  2.  August  lyOiv 

L  Allgemeine  Bestimmungen. 

§  1. 

Isseweit  dieses  Oeseti  keine  anderm  Bestimmungen  entbAlt,  wird  das  Arbeit«^ 
v^rhiltDlt  swisebeti  den  Baluiverwaltungen  und  den  bei  Regiebauteu  der  Eisen- 

'>abrien  und  in  den  Hilfsanstalteu  dprsrlbcn  beschäftigten  Arbeitern  innerhalb  der 
'Ittrch  die  Gesetze  gezogenen  (iren-^en  «lurth  freie  Ub(»roinknnft  bestiiiitnf.  In 
KnnauKlung  einer  solchen  Übercinkunii  t  iitsi  heiden  tias  «dlgemeiue  büigerllche 
Deubach  und  die  sonstigen  geöeUiliclien  V'uröchrilteii. 
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Rechtaprechuiig  und  Geeetigebmig- 


§2 

l'ntrr  Rt  ;iiel)iiiU4'n  sind  aUe  auUerlialb  dets  Rahmcll^  der  ^ewühulicheii 
Baiiuerhaltung'  bewirkten  BauarlM  itcu  7a\  vpr*;tohf'ii,  welche  von  der  Bahnverw-il- 
tiing'  selbst  dunh  iu  ihren  unmittelbaren  Dienst  ge.steliteü  Personal  ausgeführt 
werden. 

Unler  Hilfsanetalteu  der  Elseabalinen  im  Sinne  dieses  Gesetzes  sind  Betriebe 
asu  verstehen,  in  welchen  durch  unmittelbar  im  Dienste  der  Balmverwaltnug  stellen- 
des Personal  für  Rechnung  derselben  Arbeiten  verrichtet  werden,  welche  swar 

den  Betriebs^wecken  der  betretTfndi*!!  Bahnunternehmuiip:  dienen,  aber  nicht  auf 
die  Durchführung,  Slehernng  und  uumttldbare  Abwivicluog  (Heiiüi&user  n.  dgL) 

des  V<'rUehres  Bexug  haben. 

Hierher  gehr>re,n  insbeeon-tere: 

1.  Aniitalttiu  für  die  Herstellung  und  Reparatur  der  Fahrbetriebsmittel  und 
Betrieb8einrichtuu;;-en  (Werlcstättm  u.  dgl.), 

2.  Anstalten  für  die  Erzeugung  der  Bau-  und  Verbranchsmateriallen  zu 
Bahnsweclvitn  (Steinbräche,  Sehottergruben,  ImprttgnterangsaiistaltenTFabr^ 
kartendrncicereien,  lithographische  Ateliers,  Schmieden  u.  dgl.)» 

3.  Beleuchtungsaastalten. 

Auf  sonstif^e,  von  Eisenbahnen  betriebene,  dermalen  unter  die  Gewerbe 
onhiiniir  oder  dn^  Ber^uesetz  fallende  ünteriiehmnn^en.  selbst  wenn  iu  deiiselljen 
Arbeiten  verrlehu  i  werden,  die  mit  den  Bahnbetrieb^zwecKcn  in  irgend  eineui 
sachlichen  Zusammenhange  stehen,  tindet  das  (iesetz  keine  Auwendung. 

§  3. 

Unter  Arbeitern  werden  in  diesem  Gesetze  alle  Personen,  ohne  Unterschied 
des  Altern  und  (tesehlechtes,  verstanden,  welche,  ohiu*.  definitiv  oder  provisoriseh 
-ntf  Grund  der  be:  (Ion  einzelnen  Bahnunfernelimungen  bestehenden  Dtenstord- 
nun^ien  (Dienstpra^uiaiik  u.  dgl.)  angesii  llt  /n  sein,  bei  Regiebauten  oder  iu 
den  liilfsansialten  <ler  Kisenbahnen  (§  2)  in  Beschäftigung  stehen. 

Für  die  deünitiv  oder  provisorisch  angestellten  Unterbeamteu  und  Diener, 
bezüglich  weicher  diese  Dienstordnungen  volle  Gfiltigiceit  liaben,  finden  im  Falle 
ilurer  Verwendung  bei  Regiebauteil  oder  in  den  Hilfsanstalten  der  Eisenbahnen 
die  Bestimmungen  der  §§  5  bis  einschließlich  14  dieses  Gesetses  Anwendung; 
im  übrigen  werden  die.xe  Bediensteten  auch  feriu'rhin  naeh  den  im  ersten  AbMats 
erwühnteu  internen  Oienstvor.scbriftcn  behandelt. 

§4. 

Unter  Bahnverwaltungen  im  Slime  diese«  Gesetaes  sind  nicht  bloß  die  obersten 
Verwaltungsstellen  der  Eisenbahnunternefamungoi,  sondern  insbeeondere  auch  die 
mit  der  selbstJtndigen  Besorgung  der  hier  in  Betracht  Icommenden  Dienstaweige 

betrauten  Stellen,  beziehungsweise  Organe  /u  verstehen. 

Die  Balujverwaltiuigen  sind  verpliichtet,  zur  Teststellung  der  VerantwortUch- 
keiteu  den  Behörden  jede  verlangte  Unterstützung  angedeihen  zu  lai^seu. 

Vorsorgen  für  die  Arbeiter. 

•  teile  Bahnvt'ru  ahiing  ist  \  eriitiiehtet.  bei  den  Ke^iiebauteu  und  in  den  Hilt>- 
•lustalten  auf  ihre  Kosten  alle  diejenigen  Einrichtungen  be/.üglich  der  Arbeiti*- 
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rliimp.  Betriebs  Vorrichtungen,  MnHchinen  und  Werk  s'zerHtsr  haften  heraustellet» 
nnd  zu  erhalten,  welche  mit  Kiaksicht  auf  die  Bcsehaftenhoit  der  Arbeit  oder 
d<r  Arbeit8MlUte  zum  Schutae  dos  Lebens  uud  der  Gesundheit  der  Arl)eitei 
erforderlich  sind. 

Die  BAfantrerwattung  Ist  ferner  Terpfliehtet,  die  tn  eigener  Regie  aiuin» 
ffUuyodcn  Bauarbeiten,  sowie  die  Betriebsweise  in  Ihren  HUffwnstalten  demrt  zu 
regeln,  daß  die  daselbst  bescbilltigfeen  Aibeiter  gegen  Gefahren  für  Leben  und 
Gf»ttndhelt  nach  Md^lchlceit  gesdifltst  sind. 

Insbesondere  bat  die  Bahnvpr«raltnn<7  Sorge  su  tragen,  daß  Maschinen, 

Wericseinrichtungen  uud  ihre  Teile,  als:  Schwungräder,  Transmissionen.  Achsen- 
lajrer.  dann  Tli  bevorriehtungen ,  Aufzüge,  Kessel,  elektrische  Apparate  u.  dgl., 

fprner  Arbeitsbülinen.  Fußhndfn5ffniin2'en  u.  s.  w.  mit  solchen  Schutzvorriclituiifj'on 
v(r»»»hen  werden,  dali  eine  Getahniuii.:  der  b^^schJiftigrtf n  Arbeiter  bei  ordnungs- 
müiigrpr  Verrichtung  ihrer  Arbeit  nii  lit  leicht  erfolgen  kann 

Kbcnso  ist  für  entsprechende  Einrichtunj^eu  gejren  l'euersjititahr,  Schutz  der 
Arbeiter  im  Falle  eiues  Brandes,  für  die  erste  Hilfeleistung  bei  Unglück sfÄlien 
oixl  plötzlichen  Erkrankungen,  in  letaterer  Bessiebung  durch  Bereithaltung  von 
Teibiindinaterial,  Rrankentranspnrtmitteln  u.  dgl.  In  der  notwendigen  Qnantltftt 
und  der  entsprechenden  Qualität  yorzusorgen.  Die  betreffenden  Bahnorgane  haben 
der  Vt  rvülbtSndigUMi:  und  Ausgestaltung  aller  Schutzvorrichtungen^  sowie  deren 
Instandhaltung  nntl  Überwachung  ihre  stilndigi-  f  rn^^orge  zu  widmen. 

Auch  gehiirt  es  zu  den  Obliegenheiteu  der  Bahn  Verwaltung,  dafür  V(»r8orge 
Zu  treffen,  dall  dio  <»esfhlr>'<'<cnHU  Arbfitsstätteu  während  der  iranzon  Arbeitszeit 
m<i','!ich'<t  licht,  rein  uud  t^taubfrei  erhalten  werden,  und  dali  die  LufiorneuerunET 
Inimt'r  eine  der  Zahl  der  Arbeiter  uud  <lca  Beleuchtangsvorrichtung«'u  ent- 
sprechende, sowie  der  nachteiligen  Einwirkung  .«ichAdlicher  Ausdünstungen  ent- 
IRgenwirkende  sei. 

Femer  ist  nach  TuuUchkeit  für  eine  genügende  Menge  guten  Trinkwassers, 
f6r  der  Zahl  der  Arbeiter  und  den  Anforderungen  der  Hygiene  entsprechende 
Aborte,  und  rücksichtlich  der  in  geschlossenen  Arbeitssttttten  betriebenen  Hilfs- 
«wtalten  auch  für  Waschvorriehtungen  Vorsorge  zu  treffbn. 

In  solchen  größeren  Hilfsanstalten  sollen  im  BedariVf'atle  angemessene,  in 
'ier  kalten  Jahreszeit  gehei/te  Rftume  zutn  Einnehmen  der  Mahlzeiten  ausserhalb 
der  ArbeitsrHnnu'  und  verschlieübare  KHsten  xum  Aufbewahren  der  Kleider  der 

Arbei!*»r  /.ur  \  i-rtVif^ung  gestellt  werden. 

^oierne  mit  gewissen  Arbeiten  besondere  Geiahren  verbundeti  sind,  hat  die 
Bahuverwaliung  utifihhitnjjic:  von  der  Arbeitsordnung  (§  30)  \  ()rsch ritten  zu  er- 
U!»$>eu,  iu  welchen  dm  Arln  iier  unter  Hinweis  auf  diese  Gefulueu  mit  den  zur 
Abwendung  derselben  getroffenen  Sicherbeitsmafiregeln  bekannt  gemacht  und  zu 
«leren  Befolgung  verpflichtet  werden. 

Diese  der  Genehmigung  der  Aufsichtsbehörde  unterliegenden  Vorschriften 
nd  Anordnungen  sind  in  den  Arbeitsstttten  in  den  Arbeitern  verstlndlicber  Weise 
SS  gssignetery  leicht  zngingUcher  Stelle  anznsehlagen  und  stets  in  lesbaxem  Zu- 
4>t«Bde  zu  erhalten. 

Wenn  eine  Baharerwaltung  den  Arbeitern  Wolmnngen  direkt  überUiiU  — 
^•'i  «'S  in  eigenen  oder  von  ihr  ganz  oder  zum  Teile  gemieteten  Geb.iuden  — 
^  »ie  dafür  Vorsorge  zu  treffen,  daß  iu  diesen  Wohnungen  die  baulichen  £in- 
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nctiMm^i-n  i'lM»nso  den  Fordex'uugeu  der  Hygiene,  alt«  deu  Kücküichteu  auf  die 
Sittiichkeit  eoteprccbtiu. 

Der  Eisealwlinniiiiiitor  Ut  «nnttehtjgt,  nach  Hnfigabe  der  Bestimmuageai 
dieses  Pftragraphen  bezüglich  der  Einricbtang  bei  deo  Regiebauten  und  in  den 
Hilfeaastalten  der  Eisenbahnen,  der  Betriebsvorriehtungen,  Maschinen  und  Werlc- 
gerätschaCteii,  sowie  besüglleh  des  luhaltes  der  Betriebsvurschriften  aUgeineine 
oder  für  ein7.«liu'.  Kategoric  eu  von  Ke.ffiebjuiU'n  oder  Hilfsan^UiUen  mit  ßüclvsii'lu 
nitf  di!>  KigentüuilichkeitcQ  derselben  besondere  Anordnungen  im  Verordnungs- 
wcg^e  zu  erlassen. 

AufsiclitsperHonal  der  Bahn  Verwaltungen. 

§6. 

D'w  bei  einem  Regiebaue  oder  in  einer  liilthuui^Ult  mit  der  Aufsiclit  betrauieu 
Orj^ane  haben  die  Verprtichtun;ir,  die  daseltist  besehäftigtra,  ilinen  untersteheikdea 
Personen  in  der  Ausübung  der  Arbeiten  asu  unt<'r«rei«*en  und  dieselben  auf  die 
besonderen  (refahren,  weiche  mit  den  ihnen  angewiesenen  Dienaileiatungon  ver> 
banden  sind,  aufmerlcsam  xu  machen.  Ihnen  obliegt  auch,  die  ihnen  unier^teheu* 
den  I'ersonen  mit  den  znr  Ahwi'ttdnti^  der  erwHhiitcn  Offahren  bestt-lienden 
Sieher!ieitsjiuil.irt'^»'ln  b(>kaiMK  und  mit  dvr  Handliabung  der  2U  diesem  Zwecice 
angebrai-htt'n  Si  limzvuikelanngeu  \  ci  traiit  /.ii  machen. 

l^en  Autsieiit.siier.soaen  iai  es  untersagt,  von  den  Arbeitern  Geschenke  iii 
Geld  Ader  Naturalien  anzunehmen. 

Dauer  der  tAgüehen  Arbeitszeit. 

§7. 

Bei  den  Regiebauteu  von  Eisenbahnen  und  in  den  Hilfsanstaltf'n  derselben 

darf  die  Arboitsdauer  ohne  Einrechnung  der  Arbeitspausen  nicht  mehr  ab  bflcliHteit« 
U  Stund«'!!  binn»Mi  24  Stunden  betragen.  Insofern  jedoch  in  einer  Hilfsansralt 
krafl  l)e>»inderer  Dieufetvorschriffcn  (Arhrit'^ordnun;^  n.  dt^l.)  mit  1.  Juni  1902 
eine  kürzere  Arb«'itsdauer  bestanden  Ijat.  dart  dieselbe  uieht  erliöht  werden. 

Auf  Verrieluung^en,  welche  der  eigentlicln'n  Arbeit  als  Hilfsarheiten  vor- 
oder  nachgehen  mfissen  (Kessclbebeizuug,  Anfeuern  der  Öfen.  Heleuchtong,  Säube- 
rung), finden  die  obigen  Bestimmungen  Iceine  Anwendung,  jedoch  ist  die  Dauer 
diener  Verrichtiuigen  auf  das  notwendigste  Mafi  xu  besehrAnken. 

Der  Kisenbahnminister  ist  ermächtigt,  für  jene  ununti>rbrochen  betriebenen 
Hilfsanstalten,  bei  welchen  die  Sonntagsarbeit  ;;estattet  ist.  behufS  Krm&glichnug 
d'>s  rrfoi  iciHchen  SehichtwechseJs  die  ArbfdtHxeit  im  Verordnungswegp  enge* 
nici.seii  zu  regeln. 

Ebenso  ist  de«- Kisenbalnnninister  ermächtigt,  hinsichtlieh  bestimmter  Art»eiter- 
kau'|4orieen  jener  Hilf«»an!jtalteD,  bei  denen  au«  technischen  Gründen  eine  genaue 
Abgrenzung  der  täglichen  Arbeiksseit  und  der  Arbeitspausen  nicht  durchführbar 
erscheint,  an  Stelle  der  tigllchen  Maximalarbeitsxeit  eine  wöchentliche  Maximal- 
arbeitsxeit  im  Vctrordnnngswege  festsusetaen.  Diese  wöchentliche  Arbeitaieit  ohne 
Einrechnun<^^  der  Arbeitspausen  darf  bei  gewöhnlichen  Betrieben  daa  Sechafache 
der  til^licb<>n  M^ximalarbeitszeit  und  bei  den  ununterbrochenen  Betrieben,  ein- 
srh!i(»(ilich  der  gestatteten  Sonntag8ai*beit,  das  Siebenfache  der  täglichen  Maximal- 
arbeiiszeii  nicht  nb«Mj<chreiten.  In  der  zu  •  rlasi^enden  Verordnung  ist  auf  eine 
möglichst  ^leichtormigc  Verteilung  dieser  Arbeitszeit  auf  die  einzelnen  ArbeitM- 
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UL^i'  nnch  MaligHbe  der  tatsächlichen  V«'ihält)iis>f  Betlncht  /.ii  tH'hmcii  und  dafür 
rorzusorgen,  daU  den  betreffenden  Arbtnicm  die  auH  dt  r  Xatiu  des  Betrieben 
»ich  ergebenden  ArbeitspuuKen  ohm*  KinKchmukting  gewahrt  werden. 

boferne  die  ungestörte  Autrechtbaltung  des  Verkehres  infoige  plützliclier, 
doidi  Nakurereignidte  oder  UoflUe  hervorgerufener  Betrieb»»tdrangen  oder  infolge 
tooitiger  BwiogMider  Dini»Utaide  nnvorheigesehen  ein  vermehrtes  Arbeitsbedflrfai» 
vu  Folge  bat,  kann  eine  Oberschreituiig  der  oben  fixierten  Max i mala rb ei tsdauer 
oluM  besondere  behördliche  Bewilligung  erfolgen.  Erfordert  der  Dieniit  die  Kin- 
föhning  eines  ununterbrochenen  Betriebew.  so  ist  sofort  daf  ür  Vursor^ie  zu  treflen.  daü 
die  BeschsKtigten  sohal"!  nU  iniiglicti  abj^t  lo.Hi  w  crdoti  tind  daß  dieselben  sodanu 
fin«;  eni8f>n'rh»'nU  verlängerte  Ruhe/.eu  genielien  künni'n. 

Die  Haiiti Verwaltungen  sind  jedoch  verpflichtet,  von  diesem  Bedürtninse  der 
Verliagerung  der  Aibeitsdaner  onverweilt  an  die  Aufftiehlsbehörde  die  Anzeige 
in  entalten,  damit  letstere  in  die  Lage  ver»et9tt  wird,  die  Notwendigl&eit  und 
Baner  der  Überstnndenarbeit  sowie  die  Zahl  der  Oberstunden  stu  überprüfen 
und  letztere  erforderlichenfalls  zu  regeln. 

Für  alle  sonatigen  FUlle  eines  tatsächlich  vermehrten  Arbeitsbedürfnisse» 
i>t  die  Verlünprening  der  Im  Alisat/.e  I  dieses  Paragraphen  tVsttrt^Mt^i/ton  (äp Hellten 
ArlM'itHZfjt.  und  zwar  sowohl  liinsichtlieh  ihrer  Dauer,  wie  nnch  der  Anzahl  der 
Üblichen  i  berstunden  au  die  vorgüngige  Be\N  illijrunsj'  der  AufsielitHbehörde  y:e- 
iniaden.  Diei>e  Bewilligung  darf  nicht  über  12  Wochen  iui  Jahre  und  nur  bis  zum 
A^umafte  von  2  tMgliehen  Überstunden  erteilt  werden. 

Die  ObNTStanden  sind,  nniieBcliadet  der  entgegenstehenden  Bestimmungen 
ifr  fiir  da»  deHnitf Te  Personal  erlassenen  Dienstordnungen«  besonders  zu  entlohnen. 

Arbeitspausen. 

Zwt»chen  den  Arbeitüstnnden  sind  den  Arbeitern  angemessene  Buhepanaen 
n  gevlhren,  welche  zu«aninien  nicht  weniger  als  anderthalb  Stunden  betragen 

Äffen,  wovon  eine  Stunde  auf  die  MIttagaxott  zu  fallen  liat. 

Wenn  die  Arbeitszeif  vor  oder  diejenige  nach  der  .MittngsHtnnde  fünf  Stun- 
'^n  f>der  weniger  hetrH;rt.  ho  kann,  mit  Ausnahme  «i»M  für  die  Mittagszeit  beatintm« 
•en  Stunde,  die  weitere  Hiihi-pause  für  die  betrct^eniie  Arl>fits/.cit  entfallen. 

Bei  der  Nachbirbeit  haben  diese  Vorj^ehriften  siungeniälie  Anwendung  zu 
tindon. 

Der  Kisenbahnniiniüter  wird  ermächtigt,  je  nach  den  tatsächlichen  Bedürf- 
BisMn  fftr  dnaelne  Kategorieen  von  Regiebauten  und  Hilftanstalten,  namentlich 
jcsML  bei  denen  eine  Unterbreehuug  der  Arbeit,  beziehungsweise  des  Betriebes 
««ttaiich  Ist,  besondere  Beatimmungen  hinsichtlich  der  Arbeitspausen  zu  treffen. 

Sonn-  und  Feiertagsruhe. 
§9. 

An  Sonntagen  hat  die  Arbeit  bei  den  Regiebauten  nnd  in  den  Hiirian»talten 
^  Eiaenlkahnen  ta  ruhen. 

l)ie  .Sonntagtruhe  hat  spAtestens  um  6  Ulir  morgens  eiiu>8  jeden  Sonntags, 
niid  zwar  gleiclizeitig  für  die  ganze  ArlMMterBchaft  jedes  r!e;iiebane.'i,  be/.iehungs» 
wme  jeder  HUfsanstalt  an  beginuen  und  mindestens  M  Stunden  zu  dauern. 
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§  10. 

Von  der  Bestiiuinuii^  <Ie8  §  9  sind  aiif^^renomnien: 

1.  die  an  den  Arbcitslokalen  und  Werksvorrichtung«*ii  vorzunfhmendon 
Skuberungs-  und  lu.stnndhalinnfrsarlteiUMi,  durch  weicht-  «1er  roj^elmäUir«' 
Forlgang  de»»  Betriebes  beding;  i  ist,  und  welche  ohuf  weseuLliche  Störung 
des  Betriebes*  oder  ohne  Gefahr  für  Leben  und  Gesundheit  der  Arbeiti>r 
an  Wocheotagen  nicht  verrichtet  werden  können; 

2,  die  erforderliche  Bewachung  der  Bauten  und  Hilfeanstalten; 

H.  8on«tige  unaufschiebbare  Arbeiten  vorübergehender  Natur»  welche  «ent- 
weder ans  öirentUcheo,  insbesondere  sicherheitspoliieilichen  RÖclcsichten 
oder  liehufs  ungestörter  Aufrechthaitung  des  Verlcehres  oder  in  Noi- 
fttllen  vorgenommen  werden  mfissen. 

§  n. 

Baiin\ t'rwitliuugfn,  welche  Arbeite  r  an  Suhiiiag<'n  zu  Arbt  iten  dvi  iiu  §  10 
erwähnten  Art  verwenden,  sind  verpHichiel,  ein  V  erzeichnis  anzulegen,  in  welche« 
für  jeden  einsetnen  Sonntag  die  Namfn  der  beschAftigten  Arbeiter,  der  Ort  und 
die  Dautt  ihrer  BeschUfligung,  Aowle  die  Art  der  vorgenommenen  Arbeit  einzu- 
tragen sind.  Dieses  Verxeiehnis  ist  den  Organen  der  Aufsichtsbehörde  auf  Ver- 
langen vorzulegen. 

Bezüglich  d*'r  im  1".  Punkt  :{  erwähnten  Arbeiten  ist  die  Bahnverwaltung 
übfrdie';  vcridlichtct,  von  ih  r  Vornahm«'  db^jer  Arbeiten  noch  vor  Beginn  derselben 
»in  die  Aufsii  Ii t-litdiurde  die  Anzeige  zu  erstatten.  Wenn  die  Notwendigkeit  des 
Beixliines  oder  d«  !  1  ••ri^etzung  einer  i>olchen  Arbeit  erst  am  Sonntag  eintritt.  t>o 
louU  die  Anzeige  s^pätesteas  »ofort  nach  Beendigung  der  Arbeit  an  die  Aufaichts* 
behiirde  erstattet  werden. 

Diese  Anzeigen  sind  stempelfrei. 

§  12. 

Sol'erne  die  im  §  10  an;ieführten  Arl>eiten  die  Arbeiter  ;tin  Besuche  de>» 
VormitiHgsg'ittesdienstes  hindern.  <iiid  die  Bahtnerwaliungen  verplliditei .  jedem 
bei  diesen  Arbeiten  beschäftigten  Arbeiter  andern  nH!hHtJolg<'nden  Sonntage  jene 
Ireie  Zeit  zu  lassen,  welche  ihm  den  Besuch  des  VormiiLagHgotteädieuateis  ermöglicht. 

Wenn  die  oben  erwähnten  Arbeiten  Unger  als  drei  Stunden  daueru,  ist  den 
dabei  verwendeten  Arbeitern  mindestens  eine  vienindswaasigstündlge  Rnheteit 
am  darauffolgenden  Sonntage,  oder,  wenn  (Ues  mit  Rttcltsiebt  auf  die  betreffende 
Arbeit  nicht  möglich  ist.  an  einem  Wochentage,  oder  je  eine  sechsstftndige,  vOtt 
der  Xacbtruhe  unabh&iigige  Ruhezeit  an  swei  Tagen  der  Woche  su  gewAliren. 

§ 

Der  EiKenbaliruiiinister  ist  ermächtigt,  bei  einzelnen  Kntt'gorieen  von  ICegie- 
bauteu  und  Hilfsanstalten,  bei  denen  ihrer  Natur  nach  eine  Unterbrechung  oder 
ein  Aufschub  der  betreffenden  Arbeit  untunlleh  oder  bei  denen  der  Betrieb  oder 
die  Arbeitsleistung  an  Sonntagen  mit  Rflcksicht  auf  die  Bedfirfliisse  des  Verkehrs 
oder  aus  anderen  öffentlichen  Rücksichten  erforderlich  Ist,  die  Arbeit  auch  an 
Sonntagen  im  VerordnungBwege  zu  gestatten. 

Die  SnnntnsT'^nrbeit.  w.  lt  he  hei  ib'n  im  unnnterbroclu'nen  Bet rieb»»  ««tehendcn 
ilt.'^anstaUen  gestattet  wird,  ist  immer  auf  die  mit  dem  eigenthcheu  ununter- 
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brochiMieo  Betriebe  unmittelbar  T^UHaminenhiiigenden  und  bei  den  Rc^iebauteiif 
sonrie  den  übrigen  unter  die  Ausnahme  diettes  Puragrnpheu  fallenden  UiltMunstalcen 
imnirr  auf  die  in  der  Vfrordnun*^  aiis(h-ü<'klich  gestntteten  Arbeitsleistungen  zu  * 
i)eschräukeu,  wogegen  ailf  nndrrcii  ArbnUii  zu  rühm  haben. 

Die  Regelung  der  nu  ;botinui^ea  bei  diesen  Kc^iiebauten  oder  HilfManstHlteti 
statteten  Arbeiten  und  die  Fetitstellung  der  Bedingungen,  unter  welchen  sie 
gestattet  lind,  erfolgt  für  alle  Begiebanten  und  HilfeaiiBtollen  dertelben  Art  gleich» 
lall^  und  unter  BerttcksiefatigttDg  der  fm  §  13  hinsicbUich  des  Ersatsmhetagea 
gMioffenen  Anordnungen. 

Die  betreffenden  Bestimmungen  sind  in  die  Arbeitsordnung  uuf^&uuehmeu, 
beziehung*>wiM<.-  in  den  Arbeitssintten  in  d<*ii  Arbeitern  verstitndliclu'r  Weise  an 
;reeigneter,  leicht  zugftngücber  Stolle  anzuschlagen  und  stets  in  lesbarem  Zustande 
2U  erhalten. 

§  H 

An  hohen,  im  Vnrordnungßwege  nach  den  einzelnen  Konfessionen  zu  be- 
reithnpndon  Feiertiyen  i'it  den  Arbeitern  mit  Berüclc8i«.'htifrtin<r  der  betreffenden 
KoDft>ssiöu   diu  zum  Besuche  des  Vormittagsgottesdienstes  nötige  Zeit  ein^u- 

Gewerbliche  FortblldnngsBcbulen. 

%  16. 

Die  BafanTerwaltungen  sind  yerpüiehtetf  den  Arbeitern  bis  sunt  vollendeten 
Lebensjahr  mm  Besuche  der  am  Beschlftignngaorte  bestehenden  allgemeinen 

"-werblichen  Fortbildungsschulen  (beziehungsweise  Vorbereitungskurse),  sowie 
«kr  facblicben  Fortbildungsschulen  die  erforderliche  Zeit  einaurftumen. 

Pflichten  der  Arbeiter. 

Die  Arbeit»-!-  *\nd  \  erptiichtet,  den  in  dieiiStlicheu  Aii;4<'legenlipirt'n  er;;elH'ii- 
'len  \Vei8ung"en  iler  v<»n  der  Bahnverwnitung  bestellten  Vorgesetzten  Folge  üu 
iditteo,  sich  uustündig  zu  betragen,  die  bedungene  Arbeitszeit  ein/.ulmlien,  die 
ihiMo  anvertrantep  Verrichtungen  und  Arbeiten  nach  besten  Erftften  au  besorgen, 
ibsr  die  BetriebsTarfallknisse  Verschwiegenheit  an  beobachten,  sich  gegen  die 
iMgea  Arbeiter  vertrtiglich  au  benehmen  und  die  Lehrlinge  gut  an  behandeln. 

Insbesondere  haben  die  Arbeiter  die  Vorschriften  zur  Verhütung  Ton  Un« 
fallen  und  zum  Schutze  der  Arbeiter  zu  beachten  und  die  vorhandenen  Sebuta- 
'orrichtTiTis^en  jederaeit  ;Hr/.uwenden. 

Zur  i>ei-»tun*r  von  Verrichtungen,  welche  anderen  als  den  Zwecken  der  Babn- 
^talt  dienen  sollen,  kann  der  Arbeiter  nicht  verptlichtet  werden. 

Entlohnung  und  Kündigung. 
§  17. 

Wenn  über  die  Zeit  der  Entlohnung  des  Arbeiters  und  Aber  die  Kündigungs- 
^  slchts  snderes  vereinbart  ist,  wird  die  Bedingung  wöchentlicher  Entlohnung 
sad  «ine  fftr  beide  Teile  geltende  vieraefantftgige  Kündigungsftrist  vorausgesetsst. 

luftoferae  eine  andere  Kündigungsfrist  vereinbart  wird,  muß  dieselbe  für 
tede  Teile  gleich  sein,  widrigenfalls  die  Vereinbarung  als  nichtig  ansusehen  i«t. 


Digitized  by  Google 


Rechtsprechung  und  OeMliigehniig. 


Mit  Ausiialime  der  in  den  §§37  und  Bs  vorireHeheneii  FiSllt-  (l;uf  «law  Arbeit>- 
voi  hiUmi»  Arbeitern,  welche  nacli  dem  Stücke  entlolini  weiden  odrr  im  Akkord 
jirhf'iten,  wedfr  sf»itoijp  diT  BahnverwaltunfT,  noch  »eiteo»  det»  Arbeiters  vor  Fertii?- 
slflluiig  dii  iM'duiiji^futu  Arbeit  heeiidigt  \vvrden. 

Der  Kisciibahuminister  i.st  erniHchiigt,  Maximaltermine  für  die  LolmzahUui^' 
im  VerordnuDgswi'^re  festsustelleo. 

Lohns  ahluD  gen. 
§  18. 

Die  BahnrerwaUnngen  sind  verpfliehtet^  die  Lohne  der  Arbeiter  in  banan 
Oelde  au»isubeicablen  und  dUrfeu  insbeKondere  nicht  an  Stolle  des  Lohne«  oder 

eines  Te51b('trag«'8  desselben  AnweixoiiAex  ^^Rlechmarken,  Konsummarken,  Bonn 
und  für  den  Warenbeaug  autt  bestimmten  Qeschftften  oder  Miigaztu<:a 

verabfolgen. 

Sie  juind  jeiluch  berechtigt,  denjenigen  Arbeitern.  w<  U  lie  ihre  Zusmnmung 
hierzu  erteilt  luibeu,  j^cpMi  ein  im  voraus  bedungenes,  einen  Gewinn  «us- 
ächlieUendeä  Lnt;;('lt  Wohnung,  Beieuiiiiuiigä-  und  tieheizung>material  für  hätis^ 
liehe  Zwecke,  die  Benützung  von  Grundstücken  snxuwendeii  und  sei  es  selbst, 
sei  es  im  Wege  der  auf  Bahnbedienstete  beschrinkten  Lebensnilttrlmagasine,  die 
für  den  eigenen  Hausbedarf  notwendigen  Lebensmittel  au  liefern  und  diese  Zu- 
wendungen und  Lieferungen  bei  der  Lohnzahlung  in  Anrechnung  zu  bringen. 

Der  Tarif,  auf  Grund  dessen  diese  Lohnabzüge  erfolgen,  ist  in  der  Ai  i  eit!" 
stiittf  nn  g<'(>ignete:r.  leicht  zugänglicher  Stelle  anzuschlagen  und  stets  im  lesbaren 
Zustande  zu  erhalten.  i>>ie6e  Tarife  sind  weiter  periodisch  einer  Uevi*<ion  durch 
die  Aufsichtslx'horde  zu  unterziehen  und  von  letzterer  erforderlichenfalls  zu  regeln. 

Andere,  als  die  oben  bezeichneten  Gegenstände  oder  Waren»  insbesondere 
geistige  Getränke,  dürften  den  Arbeitern  auf  Rechnung  des  Lohnes  nicht  verabfolg 
werden. 

Ferner  darf  nicht  vereinbart  werden,  daü  die  Arbeiter  Gegenstilude  ihres 
Bedarfes  aus  bestiuunten  Verkaufsstätten  beziehen  mü.soen:  auch  darf  die  Krtei- 
hing  von  Lohunbschlngszublungen  (Lohnvorschditsen)  nicht  an  die«e  Bedingung 
geknüpft  werden. 

g  19. 

Von  den  VerdienstbetrHgen  der  Arbeiter  dtirfen  weiter  noch  för  folgende 
Zwecke  Absüge  gemacht  werden: 

a)  zur  Abstattung  von  Lohnvorschttssen; 

b)  Beitrüge  für  die  Krankenkasse; 

c)  Beitrjiiro  für        rrcn  isious-  oder  Altersversorgungsinstitut; 

<\)  Ktii)\<'nlionalgeld.sir;il('n  (g  ?A't): 

e;  flu  jene  bei  Kegiebauieii  den  Arbeitern  bahnseits  beigestellten  Ariieii^- 
miiiel,  deren  Abgang  nach  Vollendung  der  Arbeit  seitens  der  Arbcit»*r 
nicht  glaubwftrdig  gerechtfertigt  werden  kann. 

§  äO. 

Die  Verdienstbetriliie  der  Arbeiter,  die  niciit  als  daucjrnd  im  Sinne  des  ti  -2 
des  Gesetzes  vom  29.  April  1873.  K.-G.-Bl.  No.  angestellt  anzupehen  sind,  dürfen 
mit  Sichersteliungs-  oder  Exekutionsverfügungen  nicht  früher  getroffen  werdeu, 
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•!f  erstens  die  Arbeiten  oder  Dienste  ^eleistrt  sind  und  zweitens  der  Tjig  jib- 
^claufen  ist.  an  dem  der  Lohn  <:t>iiiH|j  §  17  oder  ein»T  nach  §  17  /.uljUaigen  be- 
«x'ü'^prpn  Vcri-inbaruDg  aaszololgen  war  ($  '6  des  Gesetaea  vom  29.  April  1873, 

K-G.-ßl.  No.  b8). 

Kin«»  Aufnahm«'  tiiult  i  nur  statt  für  die  Siclu-rstelluug  oder  Einbringung- 
ajiler  Steuern  und  üft'eiulichen  Abgaben  mit  Inbegriff  der  zu  Zwei ken  der  öffent- 
Mm  Venrattung  ausgescluriebeiiea  Zitsehlfige  und  der  V«fiiiiig«ii»ftbertragungi> 
febübreo,  b)  d«r  auf  dem  Gesetee  berobeikdeii  Antprflche  mtf  Letfltaiig  det  Unter- 
äaltes  (§  7  des  Oesetses  vom  29.  April  1878«  R*G.*BI.  No.  68).  Auch  io  diesen 
Fällen  mntt  jedoch  di>m  Verpflichteten  die  Httlfle  seines  Verdienstbetrages  frei* 
bleiben  (Artikel  IX,  Ziff.  10  des  EinfUlirungsgesetKes  Sur  Exekutionsordnung  vom 
27.  Mjii  18U6,  R.-G.-B1.  No.  78). 

§21. 

Aufler  den  in  dcu  vorstelieoden  Paragraphen  oder  in  anderen  besonderen 
gesettlicben  Bestimmungen  beaeichneten  fallen  ist  die  Lohnzurilckhaltung,  sowie 
die  Herdnbrlngnng  oder  Sieberstellung  von  Forderungen  jeder  Art,  dieselben 

mögen  von  wem  immer  erhoben  werden,  durch  Anrechnung  bei  der  Lohnzahlung 
oder  durch  Abzug  vom  Loline  unstatthaft.   Insbesondere  gilt  dies  von  Krsata;* 

fordcrnn<ren  der  Bahtiverwalttnig:  für  Beschiidigung'  nn  den  ArbeitsstiJtten. 
Maschinen  und  \V«  rk^vorrichtiui*en  u.  dgl.,  für  welche  Kr.-ntzfordenujgen  übri- 
gen.'« auch  die  8iciieri»tellung  durch  eine  Kaution  niclit  bedungen  werden  darf. 

%  22. 

Vertragsbestimmungen  und  Verabredungen,  welche  den  Anordnungen  der 
W  16  bis  21  snwiderlaufen,  sind  nichtig. 

§23. 

-Vrbeiter,  der«'n  Loiinanspruch  entgegen  den  Vorschriften  der  4j§  16  bis  21 

ar^j' als  <lui  cli  Barzahhinff  boru  htigt  wurde,  knnnen  jedeiv.eit  die  Bezahlung 
\\\m-  Forderung  in  barem  (it  lilc  verlangen,  ohne  'iali  iluicn  eine  Kiorede  aus 
^la  an  Zahiuugsstatt  (iegcbenen  entgegengesetzt  werden  icaun. 

§24. 

Die  Babnverwaltungen  sind  verpflichtet,  den  Arbeitern  de»  fttr  die  zu  lei- 
ftesde  Arbeit  bestimmten  Lohnsatz  vor  Antritt  der  ArlMit  bekannt  zu  geben  und 
die  ins  Verdienen  gebrachten  Lölme  an  dem  durch  Gesetz  oder  Verordnung  be- 
•timmt^^n  oder  im  vorhinein  vereinbarten  Zahlun<^stermine  auszuzahlen. 

Wird  das  Arbeitsverhältnis  vor  Ablauf  des  Zablunustennine^ä  «reKist,  so  hat 
die  Zahhmg  des  ms  Verdienen  „•f  brachtcn  Lf>hiie*i  an  demselben  Tage  stattzutinden, 
Iii  welchem  die  AufiüKUug  des  Arbeitsverhilltnisses  erfolgt. 

§25. 

Die  Bahnverwaltungen  sind  verpflichtet,  Lohnlisten  zu  führen,  in  welclien 
Vinw  und  Zunahme  jedes  Arbeiters,  das  Datum  der  Auszahlung  des  Lohnes,  der 
bedoDgene  Lohnsatz,  die  bedungenen  Prilmien  und  Naturalbescüge.  der  ins  Ver- 
dienen <;:ebniehle  Lohn  und  speziell*  die  für  Überstunde»  geleistete  Entlohn  nig 
*s«rie  die  simtlichen  fär  Krankenversieherung,'  Barvorschlisse,  Konventional- 


Digitized  by  Google 


208 


Kechisprechuitg  und  Oesetsgebangr* 


L'^plflsiiafeii.  Wohnung,  Lebeoiniittel  u.     w.  gwaaehten  Absäge  eraicbtUcb  zu 

nmchtni  aiud. 

Die  Anisiclitsbt'li<>i(l<'  ist  <'rniH'-titi;rt.  untfr  Kücksielitnahme  anf  die  vor 
hnndeiicn  Bedürliiisse  Noniiah  ort^clnilicu  lur  dk«  Abtassung  der  Lohiilittk'u  /.u 
erlaHsen. 

Die  Lohnlitteii  sind  am  Orte  ibrer  Aufbewahrung  den  bebdrdttchea  Oiganen 
auf  Verlaogea  ▼{»nralegen  nnd  inindestena  während  der  Daner  von  Mnf  Jahre» 
nach  der  leisten  ElDtragung  aufkubewabren. 

Arbeitsbücher. 

Jeder  Arbeiter  f§  3)  muH  mit  einem  Arbeitabnche  versehen  eein  und  darf 

ohne  solelH's  nicht  in  Verwendung  jrenoinmen  werden. 

Jedoch  ist  der  EisenbahnniiniNtvr  ermilchttgt,  bei  dringi  iulen  ucler  nur  kurze 
Zeit  beauspruchendeu  Hegicbauteu  Ausnahmen  von  dio!»er  BeBtimmuog  zu  ge- 
.stuiteu. 

Beziiji^Iicli  dieser  Arbeitsbücher  gelten  dieselben  Bestimmungen,  welche  je- 
weilig für  die  Arbeitsbücher  der  gewerblichen  Hilfsarbeiter  Im  allgemeinen,  für  die 
Auastellung  derselben,  sowie  für  die  Ausfüllung  der  Rubriken  in  Anwendung  sind. 

Zeugnisse. 

§  28. 

hie  Hahnverwaltungen  sind  verpflichtet,  dein  Arbeiter  auf  Verlaii;^eii  l>eini 
orduung>niHl*igeu  Austritte  aus  dem  ArbeitsverhüUuissc  über  die  Art  und  Dauer 
s^ner  Braefattftigung  ein  Zeugnis  aussustellen,  weldiea  auf  Wunach  des  Arbeiters 
auch  auf  seine  Leistungen  und  auf  sein  sonstiges  Vorhalten  auaandeihnen  ist.  Die 
aus  der  Stempelpflicht  des  Zeugnisses  heryorgehenden  Kosten  fiülen  dem  Arheit- 
gebor  aur  Last 

I>ie  Zeuj^isse  dürfen  nicht  mit  Merkmalen  verseilen  »ein,  welche  den  Ar- 
beiter in  einer  im  Zeugnisse  nicht  zum  Ausdrucke  koromendeu  Weise  xu  kenn- 
zeicluien  bezwecken. 

Tber  Ansiicheii  <iev  Ailiriiers  hat  «Ue  Ucmoiudebehürde  das  Zeugnis  kosten- 
niiil  .«.tcmpcilrei  /-a  be^laubigtüi. 

Buhuverwaltungeu,  welche  <lie  Aus>tellung  des  Zeiij^nisses  verweigern,  dem 
Arbeiter  ein  wahrheitswidriges  Zeugnis  wisseutUch  erteilen  oder  dasselbe  mit 
Merkmalen  der  in  Absatx  2  verbotenen  An  verKcben,  haften  fttr  den  lüeraus  ent- 
springenden Nachteil. 

ßeaiiglieh  der  Lehrliitge  enthält  §  52  weitere  Vorschriften. 

Arbeiterve  rzeie  hu  isse. 

Bei  allen  Regiebauten  und  Hilfsanstalteu  ist  über  die  bei  denselben  vei^ 
wendeten  Arbeiter  von  der  Bahnverwaltung  ein  Verzeichnis  in  Buchform  mit 
Angabe  des  Vor-  und  Znuaniens,  de*»  Alfers,  der  lIeirnat>-treraeiTide,  der  Gemeinde, 
welche  das  Arbeitsbuch  ausgestellt  hat,  des  Einirittes  iu  den  Dienst  der  Bahu- 


Digitized  by  Google 


I 


BaehlBpf6chang  und  Ctoaat^gebuiig-.  209 

anteroehmuQg-,  des  NttiM»  des  Arbeitgeben,  bei  dem  der  Arbeiter  zuletal  in 

Arb<?it  staiul,  der  Verwendungsart,  der  Krankenkasse,  welcher  der  Arbeiter  eng»- 
hört,  and  des  Austrittes  aus  dem  Dienst  der  Bahnuuternehmun^  zu  führen. 

Diese  VerzeichnisB«  find  am  Orto  ihrer  Aufbewahrung  den  behördlichen 
Orgiuien  auf  Verlangen  vorzuweisen  und  mindestens  während  der  Dauer  von  fünf 
Jahren  nach  der  letzten  Eintragung  aufzubewahren. 

Die  polizeilichen  Meidungsvorschriften  bleiben  durch  dieses  Gesetz  unberührt. 

Arbel  ts  Ordnungen. 
§  8a 

Für  die  Regiebauten,  sowie  für  jede  Hilfsanstalt  sind  von  der  Bahnverwaltung 
itbcHBordnnngen  anlknetelleB,  weldie  nebst  der  Angabe  des  2SeitpQnkteB,  wenn 
daren  Wirksemkelt  b^gtamt,  inabesondere  folgende  Bestimmnngen  sn  enttialten 
beben: 

a)  Ober  die  ▼ersehiedenen  Arbeiteikategorieen,  sowie  Aber  die  Art  der  Ver- 
wendung von  jngendliehen  Arbeitern  und  Frauenspersonen; 

b)  über  die  Art  und  Weise,  wie  die  jugendlichen  Arbeiter  den  ▼orgeschri»' 

benen  Schulunterricht  genießen ; 

c)  über  die  Arbeitstage,  die  Snnntagrsarbeit  un(i  df^n  Kr*^;itzrnftetHg,  über 
Beginn  und  Ende  der  Arbeitszeit  und  der  Arbeitt^pauseu,  sowie  über  den 
Schichtwechsel: 

d)  über  die  BeiuguiMse  und  Obliegenheiten  des  Aulbiclitspersonales; 

e)  über  die  Behandlang  der  Arbeiter  im  Falle  der  Erkrankung  oder  Yer- 
nnglflekung; 

f )  Aber  den  Zeitpunkt  der  Abrechnung^  dsnn  Aber  den  Zeitffonkt,  die  Art 
und  den  Ort  der  Ansaablung  der  Aibeitslöhne; 

g)  Aber  Konventionalgeldatrafen,  wekhe  bei  Übortretung  der  Arbeitsord- 
nung  eintreten,  sowie  Aber  deren  HAhe,  die  Art  ihrer  Festsetaung,  Ein« 
hebong  und  Verwendung; 

b)  über  die  Lohnabzüge; 

i)  über  die  Kündigimir^Cri^t.  lUc  Auflösung  des  Arbeitsverhillt?iis«<  s  nnd  den 
vorbei  tii/en  Austritt  des  ArbeiterSi  sowie  über  die  sich  hieraus  ergebenden 
EechlHioigen. 

§  81. 

Ungitens  drei  Monate  nach  der  Kundmachung  dieses  Qeseties  (f  6()  mAssen 
Ar  Umtiiche  Begiebauten  und  Hilfsanstalten  diesrm  Om^m  entsprechende 
Arbdtsordnungai  Mstellt  und  der  Aufsichtsbehörde  anr  Prüfung  und  Genehmigung 

▼o^gelegt  sein. 

Für  Reprifbanten  und  iiilfsanstiilten  neuer  ßahnunternehiniHi^v  u,  sowie  für 
otue  ßegiebauten  uncJ  Hilfsanstalten  bestellender  Eisenbahnen  i.si,  soferne  auf 
^eselben  nicht  eine  allgeuieiu  genclimigte  Arbeitsordnung  Auwendung  üudet,  dm 
Aibcltsordnung  spätestens  14  Tage  vor  Beginn  der  Arbeit  der  AufkichtabehÖrde 

Dia  ^ileha  Torlagevefpfliehtnag  tritt  in  allen  Jenen  Fitten  ein,  wo  eine 
AlünilsiaBt  0iiwr  Ariwitsnrdnung  in  Anasieht  genommen  ist.  Im  Fslle  unwesent- 
licher Abänderungen  genAgt       wenn  die  Änderung  der  Arbeitsordnung  nadb 
AieUr  ffir  SiaenbaluiwcMii.  Vm  14 
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trilgtteli,  Iftngstenft  aber  binnen  «cht  Tagen  naeb  Ihrer  Dnrehflihning  der  Aufsicht«' 
behOrde  snr  Kenntnlas  gebraebt  wird. 

§  82. 

Vor  der  Vorlage  dor  Arbeitsordnung  an  die  Aufsichtsbehörde  ist  den  in  der 
Httfeanstalt  beschiftigten  großjährigen  Arbeitern  Gelegenheit  su  geben,  eleh  über 
den  Inhalt  derselben  an  infiem. 

Der  hierbei  elnsnhaltende  Vorgang  ist  In  der  DnrchfQhrungsTerordnnng  ni 
regeln. 

§  88. 

Die  Anfsichtsbehörde  hat  an  prüfen,  ob  die  Arbeitsordnnng  den  gesetsliehea 

Bestimmungen  entspricht  und  ob  dieselbe  auch  den  vorhandenen  besonderen  Ver* 
hftLtnissen  gebührend  Rechnung  trägt 

Von  dem  Ergebnisse  der  Priifunir  i«?  Bahn  Verwaltung  zu  verstflndigen 
und  im  Falle  die  vorgrelegte  Al•beit^ordliUll^  licstHtigt  wird,  ist  die  Bahnrerwaltun? 
aul^utordern,  behufs  Beisetzung  dch  behüniUciieu  Visums  die  mhaitlieh  genehmigte 
Arbeitsordnung  in  swei  ordnungsgemäß  gefertigten  Exemplaren  der  AnfsichtS' 
behörde  neuerdings  yoranlegen.  Eines  dieser  Exemplare  bleibt  in  Venrabrung 
dieser  Behdrde^  das  swelte  wird  an  die  BahnTenraltung  geleitet 

§  34. 

Ein  Exemplar  der  behördlich  genehmigten  Arbeitsordnung,  ein.sctiließüch 
der  Nachtrftjfe,  muss  für  neue  Regiebauten  noch  vor  Beginn  der  Arbeit,  sonst  aber 
unverzüglich  nach  Zustellung  der  Vidierung  durch  die  Aufsichtsbehörde  an  jeder 
Arbeitsstätte,  beaiehungsweise  In  jedem  Arbeitsranme,  in  den  Arbeitern  verstlnd* 
liehen  Sprachen,  an  geeigneter,  leicht  suginglicfaer  Stelle  angeeehlagen  werden, 
und  mfissen  diese  AnschUge  stets  in  lesbarem  Znstande  erhalten  werden. 

Hinsichtlich  des  nicht  bloß  in  einer  Wiedergabe  gesetzlicher  oder  sonst 
giltigrer  Vorscliriften  bestehenden  Inhaltes  treten  die  Arbeitsordnungen,  die  für 
neue  Regiebauten  oder  Hilfsanstalten  erlassin  werden,  mit  Beifinn  der  Arbeit, 
andere  sowie  Nachträge  zu  Arbeitsordnungen  frühestens  vierzehn  Tage  nach  dem 
Anschlage  in  Kraft. 

Die  Bahnverwaltimgen  haben  die  Verpflichtung,  sofort  naeh  dem  Ansehlage 
sHmtlieben  Arbeltern  und  den  spater  aufgenommentti  Arbeltem  bd  ihrem  Ein- 
tritte je  ein  Exemplar  der .  giltlgen  Arbeitsordnnng  In  einer  den  Aibeitem  ver- 
ständlichen Landessprache  einzuhändigen. 

Der  Arbeiter  hat  den  Empfang  schriftlich  zu  bestätigen.  Durch  die  schrüt- 
liche  ßestätigun;^  des  Empfangres  werden  die  Bestimmungen  der  Arheitsordnunt; 
bei  den  neu  autgenommenen  Arbeitern  sofort,  bei  den  früher  aufgenommenoa 
Arbeitern  nach  Ablauf  der  Kündigungsfrist,  jedoch  nicht  vor  Ablauf  der  itn 
Absatz  2  bezeicimeten  Frist  zum  Bestandteil  des  Arbeitsvertrages.  Neaeintretende 
Albeiter  sind  jedoch  berechtigt,  binnen  94  Stunden  nach  der  sctiriflUcben  Be> 
atätigung  des  Empfanges  der  Arbeltsordnung  ohne  Kündigung  vom  Arbeltsvertrsge 
sur&clizutreten. 

§86. 

Die  Eingaben,  mit  welchen  die  Arbeiteordnuqgen  der  AufslehtsiMihörde  vor- 
gelegt werden,  und  die  diesen  Eingaben  beigelegten  Arbeitsordmmgen  sind 
stempeMmi. 
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KonTontionalgel  da  trafen. 
§86. 

Die  KonvoitloDalgeldBtraKMi,  welchen  die  Arbeiter  bei  Übertretung  der 
ArbeitsordniiBg  unterworfen  wurden,  sowie  der  Aniafi,  ans  welebem,  und  der  Tag, 
sa  welchem  die  Strafe  Terhingt  worden  ist»  endlieh  die  Verwendung  der  Straf- 
et ider  ind  in  ein  Verzeichnis  einzutragen,  dessen  Einsiehtnahme  den  Organen 
der  Anfftiehcsbehörde  und  den  Arbeitern  oflTen  steht. 

Die  verhän-irten  Geldstrafen  dürfen  im  allgciiu'inen  innerhalb  des  Zeitraumes 
einer  Woche  die  Höhe  eines  lialben  Tn^re** Verdienstes  nicht  überschreiten.  Nur  in 
Fällen  besonders  stran)aren  Leicht-sinue-s,  wie  hei  vorschriftswi  lrigem  Gebahren 
mit  Sprcngmitteln,  sowie  bei  Vemachlttssigung  der  Flüchten  al»  Wärter  von 
Dampfkesseln,  Dampfmaschinen,  Dynamomasehinen,  sowie  von  Vorrichtungen, 
bei  welchen  dnreh  ein  Versagen  oder  durch  einen  Mangel  in  der  FnnlKtionierung 
Menschenleben  gefährdet  sind,  kdnnen  auch  höhere  Geldstrafen  veifatngt  werden. 

Alle  diese  Strafgelder  mftssen  solchen  im  Verordnungswege  su  bestidinen' 
den  Einrichtungen  angewendet  werden,  welche  aum  Besten  der  Arbeiter  dienen. 

Das  Beschwerderecht  gegen  die  Verhttngnng  einer  Geldstrafe  muß  dem 
Art>eiter  innerhalb  des  Instanaeniuges  der  Bahnyerwaltuog  gewahrt  sein. 

Auflösung  des  Arbeitsyerhältnisses. 

§  37. 

Vor  Ablauf  der  ausdrücklich  oder  stillschweigend  bedungenen  D.nifr  des 
ArbeitäverhäiiniBses  kann  ein  Arbeiter  ohne  Kündigung  nur  in  folgenden  Fällen 
»ofort  entlassen  werden,  wenn  er: 

a)  bei  Abschluß  des  Arbei  tsver  träges  die  Balmverwaltung  durch  Vorzeigung 
eines  falschen  oder  verfUschten  Arbeitsbuches  oder  Zeugnisses  hinter» 
gangen  oder  über  das  Bestehen  eine«  anderen,  den  Arbeiter  gleichseitig 
verpflichtenden  Arbeitsyerhältnisses  in  einen  Irrtum  yersetst  hat; 

b)  im  Verlaufe  der  eisten  Woche  nach  Aufnahme  in  die  Arb^t  lu  der  mit 
ihm  vereinbarten  Arbelt  unffthig  beftmden  wird; 

c)  der  Trunksucht  verf&llt  und  wiederholt  fhichtlos  verwarnt  wurde; 

iieh  ein«  Diebstahls,  einer  Veruntrennng,  einer  Teilnehmung  an  diesen 
strafbaren  Handlungen  oder  eines  Betruges  schuldig  macht; 

e)  die  ihm  nach  dem  Arbeitsvertrage  obliegende  Arbeit  unbefugt  verlassen 
hat  oiit  r  i  hiu'  -erechtfertij^te  Entschuldi^m^  zu  dieser  Arbeit  nicht 
erschienen  ist  oder  beharrlich  seine  Pflichten  (§  16)  vernachlässigt; 

f)  die  übrigen  Arbeiter  oder  Angestellten  zum  Ungehorsam  im  Dienste,  zu 
unordentlichem  Lebenswandel,  oder  zu  unsittlichen  oder  gesetzwidrigen 
Handlongen  verieltet  oder  zu  verleiten  sucht; 

g)  sieh  cdner  groben  Ehrenbelddignng,  Körperverletrang  oder  gef8brlich««n 
Drohung  gegen  die  Vorgesetaten  oder  gegen  die  übrigen  Arbeiter  schul- 
dig madit; 

h)  sich  einer  vorsätzlichen  Sachbeschädigung  von  erheblicher  Bedeutung 
mm  Nachteile  des  Arbeitgebers  schuldig  macht. 

Die  vofzeftig«  Entlaarang  ist  nicht  mehr  zulässig,  wenn  der  Entlassungs- 
gmad  der  Bahnverwaitnng  Ungar  als  eine  Woche  bekannt  ist. 

14* 
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§  88. 

Vor  Ablauf  der  ausdrücklich  oder  gcillschweigend  bedungenen  Dauer  des 
Arbeits verbttltniflses  kann  oin  Arbeiter  ohne  Kündigung  die  Arbeit  nur  in  folgen- 
den Fällen  sofort  verlassen: 

a)  wenn  er  ohne  erweUlicben  Schaden  für  seine  Qe^undbeit  die  Arbeit  nicht 
fortsetzen  kann; 

b)  wenn  ein  Vorgesetzter  sich  einer  groben  Ehrenbeleidigang,  Kürpervei^ 
letKuu^'  üder  ^cflbrlichen  Drobnng  gegen  den  Arbeiter  oder  desMO  An- 
gehörige  sehnldig  mncht,  oder 

c)  den  Arbeiter  oder  dessen  Angehörige  nu  nnordenüichem  Lebenswandel, 
oder  KU  g:t>8eczwidr|gen  Handlungen  verleitet  oder  su  verleiten  sucht,  oder 
eich  eint'  W'rletzung  der  Sittlichkeit  gegen  den  Arbeiter  oder  dessen 
An^rhorige  zu  schulden  kommen  liisst; 

d)  wenu  seitens  dvr  Bahnvcrwaltnng  dem  Arbeiter  die  bedungenen  Bezüge 
ungebührlich  vorenthaken  oder  unbefugterweise  gekürzt,  oder  wenn 
andere  wassnfliche  Vertragsbestimmungen  Terietst  werden;  als  eine  solche 
Yerletsnng  wesentlicher  Yertragsbestimmungen  Ist  auch  aniusehen,  wenn 
die  Kilisnng  der  Arbeitsieit  babnseitig  zum  Anlasse  der  Schmllemng 
des  Verdienstes  genommen  wird. 

In  den  unter  b)  und  c)  erwUinten  FAlleu  M  der  vorzeitige  Austritt  aus  der 
Arbeit  nicht  mehr  zulässig,  wenn  die  betreffende  Tatsache  dem  Arbeiter  Itager 
als  eine  Woche  bekannt  ist. 

§  39. 

Wenn  die  Bafanverwattnng  olme  einen  gesetBlieb  snlMsslgen  Orond  (§  37) 

einen  Arbeiter  vorzeitig  entläßt  oder  durch  Verschulden  yon  ihrer  Seite  oder  von 
Seite  ihrer  Aufsichtsorgane  dem  Arbeiter  Grund  zur  vorzeitigen  Auflösung  des 
Arbeitsverhältnisses  gibt  (§  38),  so  ist  dieselbe  verj »fliehtet,  dem  Arbeiter  den 
Lohn  und  die  sonst  vereinbarteu  Genüsse  für  die  ganze  Kündigungsfrist,  oder  im 
Falle  der  bereits  erfolgten  Kündigung,  für  den  noch  übrigen  Teil  der  Kündigungs- 
frist  zu  vergüten. 

Arbeiter,  welche  in  den  im  §  37  voru'esehenen  Fällen  vorzeitig  entlassen 
werden,  haben  Anspruch  auf  den  Lohn  und  die  sonst  vereinbarten  Genüsse  nur 
bis  zum  Tage  der  Entlassung. 

§  41. 

Wenn  infolge  einer  wenn  auch  rorübergehenden  Einstellung  des  Betriebes 

einer  Ililfsanstalt,  sei  es  durch  Verschulden  der  B.ihnverwaliung  oder  eines  diese 

treffenden  Zufalles,  eine  vorzeitijxe  Auflösung:  des  Arbeitfiverh;iltni8?<e..s  sich  als 
notwendig  erweist,  iöt  die  Bahnverwaltuny  vcrplliehiet,  dem  Arbeiter  den  Ldhn 
und  die  sonst  vereinbiirtt-n  Genüsse  für  die  gaw/M  Ivüudigungsfrist  oder  im  Falle 
der  bereits  erfolgten  Kündigung  lür  den  noch  übrigen  Teil  der  Kündigungsfrist 
ni  vergüten. 

Vereinbarungen,  welche  den  Vorschriften  dur  §§  37  bis  41  snwideclaufeiit 

sind  nichtig. 
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Vorseitiger  Austritt 
§  43. 

Wenn  ein  Arbeltor  ahne  gesetBÜcti  amlftssigen  Grund  (§  38)  voneiiig  aus  der 
Arbeit  tritt,  so  ist  die  Bahnverwaltimg  bereehtigti  falls  der  Arbeiter  ihrer,  inner- 
]»lb  der  KOndigangsfrlst,  Ungstens  aber  innerhalb  einer  Frist  tob  acht  Tkgen 
erfolgten  Anfforderong  zur  RücklLehr  in  die  Arbeit  für  die  nodi  lohleaide  Zeit 

bmoen  drei  Tag'on  nicht  Folge  leistet,  von  demselben  für  jeden  Arbeitstag  der 
niiht  fing-ehaltodon  Küivliffiingsfrist,  hoclistcns  aber  für  14  TagOi  einen  Ersatz  im 
Betrage  des  tttj^iicbeii  Durchschnittslohn««  su  begehreu. 

§44. 

Eine  Balmverwaltong»  die  einen  Arlieiter  in  Verwendung  nimmt,  obwohl  ihr 
bd  Anfnalime  des  letsteren  beliaont  war,  dafi  sein  ArbeltsrerhUtnis  mit  seinem 
lelstea  Arbeitgeber  noch  zu  Becbt  besteht  und  von  ihm  nicht  rechtmäßig  gelöst 

frui  'le,  oder  welche  einen  solchen  Arbeiter  in  der  Arbeit  behält,  nachdem  ihr  dieser 
Tatbestand  bekannt  geworden  ist,  haftet  dem  f rüheren  Arbeitgeber  für  dadurch 

den  eipenniächtijren  Austritt  des  Arbeiters  erwachsenen  Schaden. 

Dem  frühi-reii  Arbeitfreber  steht  auch  das  Recbt  zu,  innerhalb  der  Kündi- 
gnngrafrist,  Iän^.stens  aber  innerhalb  einer  Frist  von  acht  Tagen  den  Wiedereintritt 
des  eigenmäch ti^^'  ausgetretenen  Arbeiters  lür  die  noch  fehlende  Zeit  zu  fordern. 

Streitigkeiten  aus  dem  Arbeits-,  Lehr-  und*  Lohn- 

verh&ltnisse. 

§  4& 

Inwiefeme  ans  dem  Arbeits-,  Lehr-  und  Lolmverh&ltuiase  cntspriugende 
Beehtsstreitigkeiten  swiscben  den  Bahnverwaltungen  und  den  in  ihren  Hilfia- 
sastalten  oder  bei  Begiebauten  verwendeten  Arbeitern,  sowie  zwischen  diesen 
Arbeitern  nnCerdnander  zur  Znsttndlgkelt  der  Gewerbegerichte  g^ören,  wird 
4Brch  die  liierfftr  bestehenden  besonderen  Vorschriften  bestimmt. 

Insoweit  die  Zuständigkeit  eines  Gewerbegerichtes  nicht  eintritt,  geliOiiea 
«lfdei  Streitigkeiten  ohne  Hück<ticht  auf  den  Wert  des  Streitgegenstandes  inr 
(achiichen  Zuständigkeit  der  Bezirksgerichte. 

n.  Jngendllehe  Arbofter  md  Fnnienepenonm. 

Unter  jugendlichen  Arbeitern  \s'erden  in  diesem  Gesetze  Arbeiter  bis  zum 
voliendeten  16.  Lebensjahre  ventaudeu. 

Besehrinknngen  in  der  Yerwendung  von  jugendlichen 
Arbeitern  und  Frauenspersonen. 

§  47. 

Kinder  vor  dem  vollendeten  14.  Lebensjahre  und  jugendliche  Fiaueiiäperäonen 
40)  dürfen  bei  den  Begiebanten  der  EisenbohneD  und  in  den  Hill^stalten  dei^ 
sslb«n  nicht  verwendet  werden.  MInnliehe  jugeodliehe  Arbeiter  zwischen  den 
▼oUendeten  14.       dem  vollendeten  16.  Jahre  dürfen  nur  in  den  WeikstMten  als 
Uhflittfe  und  femar  bei  den  Begiebauten  tu  leiobteren  Arbelten,  welche  der 
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Gesundheit  dieser  Arbt  iter  nicht  nachleiUg  lind  und  deren  körperliche  Entvriek* 
lang  nicht  hiTiderij,  beschilftigt  werden. 

Frauenspersoneil  nach  vollendetem  16.  Lebensjahre  dürfen  bei  den  Hegie- 
bauten  nur  zu  ieichteren  Arbeiten  verwendet  werden. 

Inwiefeme  Frauenspersonen  in  den  Hilfsauätalten  verwendet  werden  könneo, 
beotimmt  der  EieeobaluuninlBter  Im  Verordnungswege. 

Jngendliclie  Arbeiter  und  Frauentperionen  dürfen  weder  hti  Kaehtaxbeit, 
das  ist  in  den  Standen  zwlaeben  8  Uhr  abends  und  6  Ulir  moigeng,  noch  auch  ImI 
Überstundenarbeit  beschäftigt  werden.  Wöchnerinnen  dürften  erst  nach  Verlauf 
▼on  Tier  Wochen  nach  ihrer  Niederkunft  zur  Arbeit  cugeiassen  werden. 

£ videnshaltung  jugendlicher  Hilfsarbeiter. 

§  48. 

Über  die  in  Hilfsaustal teu  und  bei  Re^ebauteu  beschäftigteu  jugendliehen 
Arbeiter  ist  ein  Verzeichnis  zu  führen,  welche»  Namen,  Geburtsdatum,  Wohnort 
dieser  Arbeiter  und  den  Namen,  sowie  den  Wolmort  ihrer  Eltern,  beziehungsweise 
Vormünder,  dann  die  Ein-  nnd  Austrittsselt  in  enthalten  bat 

Dies  Verzeichnis  ist  den  behördlichen  Organen  auf  Verlangen  TOTsulegeB. 

Dasselbe  kann  mit  dem  nach  §  29  au  führenden  Arbeiterverseichnisse  ▼er- 
einigt werden,  sofern  das  letzlere  die  oben  angeführten  Bubriken  enthält. 

III.  Lehrlinge. 

§  49. 

Als  Lehrling  wird  angesehen,  wer  bei  Werkstätten  von  Eisenbahnen  zur 
praktischen  Erlernunj^:  einer  der  darin  betriebeneu  Besehältigung'en  in  Verwendung 
tritt,  ohne  Unterschied,  ob  für  die  Arbeit  Lohn  gey.ahll  wird  oder  nicht. 

Lehrlinge  dürfen  nur  für  die  Werlcstltten  aufgenommen  werden. 

§  60. 

Als  Lehrherr  ist  die  Bahnuntemehmung  und  ia  deren  Stellvertretung  der 
Werkstftttenleiter  anzusehen. 

§61. 

Bücksichtlidh  der  Aufnahme  der  i^rlinge,  der  Lehr-  und  Probezeit,  der 
Pflichten  des  Lehrlings  und  des  Lehrherrn,  der  vorzeitigen  Auflösung  des  Lehr> 

Verhältnisses,  der  Kündigun^^  sowie  des  Erlöschens  des  Lehrvertrages  haben  die 
jeweilig  in  Geltung  stehen  !«  i  Bestimmtingren  der  Gewerbeordnung  mit  Ausnahme 
der  Vorgchriften  über  die  Handhabun;r  der  Aufsicht,  die  nach  Maßgabe  der  Be- 
stimmungen dieses  Gesetzes  zu  führen  ist,  sinngemäße  Anwendung  zu  finden. 

Lehrteugnisse. 
§  62. 

Bei  Auflösung  des  LehrverhUtnisses  hat  die  Bahnverwaltung  dem  t^hrlinge 
über  die  angebrachte  Lehrseik,  sein  Betragen  wihrend  derselben  und  die  ge> 
wonnene  Ausbildung  in  seiner  handwerksmilSlgen  BesehlfUgung  ein  Zeugnis 
ansaustellen. 

Der  wesentliche  Inhalt  dieses  Zeugnisses  ist  in  das  Arbeitsbuch  einsutiagwi 
und  von  der  Ortapoüzeibehörde  kosten-  und  stempelfrei  an  heglaubigen. 
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IV«  Obertretimgen  und  Strafen. 
§  53. 

Bei  Üb«rtretuiij;en  der  durch  diese»  Gesetz  für  die  Bahnverwaltun^en  ge- 
troffenen Vorschriften  ist  die  Strafe  über  jene  P«>r«<onen  zu  verhllngen.  welche  für 
<i; '  Einhaltung  der  betreffenden  Vorschriften  nach  MalSgabe  der  Tatumstande 
reraotwortlich  erscheinen  ^§  4). 

§  54. 

Wer  den  Vors^riften  des  §  r.  zuwiderhandelt»  wird«  so  ferne  nleht  eine  den 

Gerichten  zugewiesene  strafbare  Handlang  vorliegt,  wegen  Übertretung  dieses 
0<*«!etTe?  b»»-<rrnf  t,  wenn  die  Handlung  oder  Unterlassung  einer  auf  Grund  dieser 
'H  setzesbestimmunjien  erlassenen  Anordnung  zuwiderliiuft,  oder  wenn  der  Täter 
üucb  ohne  besondere  Anordnung  einzusehen  vermochte,  daß  »ieine  Handlung  oder 
Unterlassung  geeignet  war,  das  Leben  oder  die  Gesundheit  von  Menschen  zu 
feffehiden. 

§  »6. 

Wer  den  Vorschriften  der  §§  0  bis  ü,  U  biti  15,  18,  24  bis  26,  29  bis  31,  34, 
36,  47  und  48  oder  den  Vorschriften  der  auf  Grund  dieser  Bestimmungen  erlassenen 
Vmrdmingen  oder  Anordnungen,  sowie  den  gemlft  der  S§  97  und  61  Anwendnng 
fiBdendm  Besklmmnngen  der  Gewerbeordnung  mwideiliudelti  wird,  tofeme  nieht 
dne  deu  Geliebten  nigewieeene  etnfbere  Handlung  vorliegti  wegen  Übertretnug 
dieses  Geaettes  beatmli 

$66. 

Die  Jn  den  §§  54  und  66  beaaiehneten  Übertretungen  werden  von  der  Ao^ 
liehtabeblirde  unbeaehndet  einer  eventnelien  disaiplinaren  Behandlung  beatmfls 

a)  mit  Terwelaen; 

b)  mit  Geldstrafen  bla  nun  Betrage  eines  Monatsgehaltes,  beaiehungaweiae 
Monatsverdienstes. 

$67. 

Bei  Bemeaanug  der  Strafen  Ist  auf  die  Erscbwerangs»  und  Milderunga- 
umstiode,  sowie  auf  die  Gr6te  des  mit  der  Übertretung  Ijeabslehtigten  Tor^ 
(«Ues  oder  des  augefügten  Naehteiiea  Edcksicbt  au  nehmeD. 

$6& 

Durch  die  VerjlhruQg  erliaeht  die  Strafbarleeit  jener  Übertretungen  dieses 
Oeselaea,  welehe  nieht  nach  dem  allgemeinen  Strafgeaetae  au  behandeln  aind, 
veon  der  Titer  binnen  aecba  Monaten,  vom  Tage  der  begangenen  Übertretung, 
nicht  in  Utiterauchung  geaogen  worden  ist. 

V.  Behörden  niid  Verfahren. 
Aufsichtsbehörde. 
§  59. 

Die  Überwachung  der  Durchführung  der  Bestimmuiqpea  dieses  Gesetaes 

ohU^  der  GeneralinspekHon  der  (»stf rreiehischen  Eisenbahnen. 

Die  B^hTiverwaltungen  wind  verpHichtet,  den  zur  Durchführung:  dieses  Ge- 
•etiles  berufenen  Organen  der  Aufsichtsbehörde  sämtliche  von  denselben  für 
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notw('iidi<;-  crachieie  Aufklärungen  »u  geben  und  den  Aaordnuugen  dieser  Bebürde 
auf  das»  genaueste-  nat-hzukuiimion. 

Den  Organen  der  Aufhichlcibehürde  ist  der  Eintritt  in  sämtliclie  Arbeits- 
rftnme  und  za  passender  Zeit  auch  tn  die  von  den  Bahnrerwaltnugen  beigeslellten 
Arbeltenrohnungen  gestattet. 

Ordnungsstrafen. 
§  üo. 

Unbeschadet  der  der  Staatsverwaltung  soti-^t  ;uif  Grund  der  bestehenden 
GeseLte  und  der  einzelnen  Konzessionen  zustellenden  Kechle  und  Befugnisse  kann 
die  Generalintjiiektion  der  österreicliischen  Eistenbahuiu  aLs  Aufsichtsbehörde  ein© 
Balmuateniehniuiig  zur  Durchführung  dicHes  Gesetzes  und  der  auf  Grund  des- 
felben  erlaaaenen  Verordnungen  imd  Anordnungen  durch  Ordnungsstrafen  bis  sur 
Höhe  von  6000  Er.  verbalteu.  Die  Ordnungsstrafe  darf  nur  nach  voimiisgsgingeuer 
Androhung  verbttugt,  kann  jedoch  nach  Erfordernis  wiederholt  werden. 

R  e  Iv  u  r  s  e. 

§  61. 

Ge<:;en  alle  von  der  (ienerfiünsjieiition  der  »isierreichischen  Eisenbahnen 
aut  Grund  dieses  Gesetze»  getrotlenen  Verfügungen  unu  h.rkenntttisse  ist  der 
Bekara  an  das  Eiaenbahnminisieriuxn  xulKHHig. 

Der  Rekurs  ist  binnen  11  Taj^en  nach  der  ZusteHung-  bei  der  Generalinspektion 
der  uMern-icliisciien  Eisenbaluion  einzubriiiiren  Rekurse  {^egen  btraferkenntnisse 
der  Geueralinüipektion  der  österreichischen  £iäeut>alinen  haben  aufschiebende 
Wirkung. 

Strafmilderung  und  Nachsicht. 

§  63. 

Dem  Kisenbahnniinisterhnn  steht  das  Hecht  an,  aus  riicksicbtswärdigen 
Gründen  Strafen  zu  mildern  und  nachauseheu. 

Einbringung  und  Verwendung  der  Geldstrafen. 

§61. 

Die  Einbringung  der  Straflgelder  kann  im  Wege  der  gerichtlichen  Exekution 
erfolgen. 

Alle  Strafgelder  sind  solchen  Im  Verordnungsw^e  an  bezeichnenden  Ein- 
richtungen suBUwenden,  die  sum  Besten  der  Arbeiter  dienen. 

VL  ScblnßbeBtimmnngen. 

§  65. 

Dieses  Geseta  tritt  hinsichtlich  der  Bestimmung  des  §  31}  Absata  1,  mit  dem 
Tage  der  Kundmachung  und  in  seinem  übrigen  Inhalte  sechs  Monate  nach  seiner 
Kundmachung  in  Wirksamkeit. 

§  66. 

Mit  dem  Vollzüge  dieses  Gesetzes  ist  Mein  Eisenbabnminister  betraut 
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Italien.  Königliche  Verordnung  vom  2.  Angust  1902»  betr.  die  Ge- 
nehmigung der  Statuten  der  Elsentahnpensionakassen  und  Eiaen- 
bahnuntersttttZTm^genossenschaften. 

(Veröffentlicht  in  der  Gazzetta  Ul'ticiale  No.  232  vom  (i.  Oktober  1902.) 

Die  Statuten  der  Pensionskassen  und  der  auf  g^egenseiti^e  Unterstützimg 
gegründeten  Beamtengenosaenscbaften  werden  für  die  Adriatische,  die  Mittel- 
meer-  lud  die  SizUiscbe  Bahn  genehmigt.  Den  Vorständen  wird  auferlegt,  den 
Wnlsteni  für  Landwirtschaft,  Indnatrie  und  Handel  nnd  für  ölTentliche  Arbeiten 
jihlüch  über  den  Stand  der  Finanien  und  die  Leistungen  der  EaSBen  und  Ge- 
nossenschaften SU  berichten.  Diese  beiden  Minister  und  der  Finanzminister 
habeo  je  einen  Vertreter  in  die  Verwaltung  zu  enteenden;  diese  Vertreter  nehmen 
an  allen  Sitzungen  dfs  Vorstandes  mit  beratender  Stimme  teil  und  haben  das 
Recht,  die  Ausführung  von  Beschlüssen  zu  beanstanden,  wfrranf  der  Tiandwirt- 
^haXt£ Ulli) ister  im  Einvernehmen  mit  den  beiden  andern  Mmiäturu  Uber  die  Hecht* 
mäliigkeit  und  Zweckmäßigkeit  des  Beschlusses  zu  entscheiden  hat. 


EoiUaod.  Kaiserlicher  Erlaß  vom  10./22.  Juni  1902»  betr*  die  Be- 
waffnung  der  Beamten  der  Sibirischen,  der  Transbaikal-  und  der 
TranskaukaalBchen  Eisenbahn. 

(VerSffentüeht  im  Verordnungsblatt  des  Hinist  der  VerkelizsattstalteB 

Die  Bestimmungen,  die  t&i  die  Ansrnstong  des  Bahnbewaehnngspersonals 

<ler  Mittelasiatischen  (früheren  transkaspischen)  Eisenbahn  mit  SchußwafiTcn  und 
übf>r  r},'n  Gebrauch  dieser  Wat^'en  erla'^sen  sind  (vgl.  Archiv  1899  S.  .Mhalten 
aaeb  Gültiirkeit  für  die  vorgenannten  Eisenbahnen.  Dem  Minister  der  Verkehrs- 
^^talten  bleibt  ii?>erlnssen  zu  bestimmen,  welche  Beamtenklassen  mit  Schui*- 
wAffen  auszurüsten  sind. 
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Beapreohungen. 

Eger,  Geor^,  Dr.  Jnr.,  Regierongsrat.  Das  Gesetz  Aber  die  Entelg- 

nnng  von  Grundeigentum,'  vom  11.  Juni  1874.  EriÄütert 
nsw.  Zweite  Auflage.  Zweiter  Band.  Breslau.  J.  U.  Kerns  Verlag 
iMux  Müller).  1902.1) 

Der  jetzt  vorliegende  zweite  Band  der  zweiten  Auflage  behandelt  in 
der  Haaptsacbe  das  Enteignungsv erfahren.  Auch  dieser  leidet  an  großer 
Breite  und  Weitschweiflglieit,  sowie  an  einem  empfindlichen  Mangel  an 
Übersichtlichlcelt,  der  zum  Teil  dnreh  hAofige  wOrtliohe  Wiederholuogen 
der  nflmlichen  Ausführungen  an  Terscliiedenen  Stellen,  znm  Teil  auch 
wohl  durch  seinen  Umfang  Ternrsacht  wird.  Zu  den  einzelnen  Para- 
graphen ist  ein  großer  TeU  der  Gesetzesmaterialien  wiedergegeben  mid 
auf  viele  Entscheidungen  der  Gerichte  und  zuständigen  Verwaltungs- 
behörden verwiesen.  Letzteres  ist  leider  wieder  ohne  Angabe  der  QueUen 
insbesondere  fOr  die  Rekursbescheide  geschehen,  die  im  Archiv  für  Eisen* 
bahnwesen  abgedruckt  sind.  Es  wird  dadurch  deinen  i^'>  n  Behörden, 
denen  das  Archiv  zugänglich  ist,  das  Nachschlagen  und  Nachlesen  der 
Rekursbescheide  erschwert.  Dasselbe  gilt  von  den  meist  auch  im  Archiv 
abgedruckten  Gerichtsentischeidunj^eii.  für  die  in  drr  Re«rel  nur  eine  be- 
sondere Saramlunt;  des  Verfassers  anj^ezugen  wird.  Andererseits  sind 
wichtige  Entscheidungen  über  die  ]I;indhal)nng  des  gesetzlichen  Verfahrens 
nicht  oder  docli  nicht  *;enü(^end  IxTiicksichti^rt  worden. 

Immerhin  wird  das  Ruch  wegen  der  Füll»-  seines  Materials  wieder 
einen  größeren  Leserkreis  linden.  T'ra  bo  bedauerlieher  ist  es  daß  der 
Verfasser  f^ich  nicht  auf  diof^en  nützlichen  Stull'  beschränkt,  sondern  da- 
mit persönliche  Meinungsäußerungen  verbunden  hat,  die  nicht  nur  auf 
recht  schwachen  Fflßen  stehen  und  zahlreiche  Unrichtigkeiten  und  Wider- 
pprilche  enthalten,  sondern  auch  durch  Irreführung  der  Leser  die  Be- 
friedigung des  praktischen  BedOrftiisses  in  hohem  Grade  zu  beeintrfteh- 

1)  Der  erste  Band  ist  im  Archiv  1902  ö.  727  augezeigt. 
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tig«tn  geeignet  sind.  Mkn  gewinnt  fast  den  Eindruck,  als  lAgen  die  mehr 
theoretiflchen  fVsgen  der  EntBchlldigimg  iisw.  im  ersten  Bande  dem  Ver- 
gaser nfther,  als  die  cweckmäßige  Handiiabimg  des  Enteignnngsverfahrens. 
Gcgenwflrtig  steht  die  Frage  im  Vordergronde,  wie  dieses  Verfahren  im 
Bahmen  des  geltenden  Gesetzes  besohleonigt  werden  kOnne.  Hier  versagt 
dsB  vorliegende  Boch  gänzUoh.  Für  einen  in  der  Praxis  brauchbaren 
Kommentar  mußte  es  aber  die  vomehmlichste  Aufgabe  sein,  dieser  Seite 
der  Sache  besondere  Sorgfalt  zu  widmen. 

Die  zum  Zwecke  der  Beschleanigong  des  Verfahrens  ergangenen 
gf-meiiisamen   Erlasse  dor  Minister  des  Innern  und  der  öffentlichen  Ar- 
beiten, die  fttr  alle  am  Verfahren  beteiligten  Behörden  die  Richtschnur 
bilden,  erwähnt  der  Verfasser  nur  teilweise  und  auch  nur  beiläufig:  in  der 
Einleitung  (Seite  7  u.  8).  Ein  Konmientar,  der  Nutzen  stiften  will,  luttte  die 
zahlreichen  Verwaltuugsanorduungen  bei  den  einzelnen  Para^^raphen  zur 
Sprache  bringen   raü!?sen,  uro  immer  wieder  an  ihre  Anwendniiii:  zu  er- 
innern.   Soweit  zu  ersehen,  findet  sich  nur  Seite  141  ein  besonderer  llin- 
auf  eine  der  Anordnungen  der  Zentralinstauz,  freilich  ohne  den 
Beifall  des  Verfassers  ssu  finden.    U.  a.  ist  bekanntlich  den  Behörden 
empfohlen  worden,  von  diex  Bestimmung  des  §  117  des  Gesetzes  über 
die  allgemeine  Landesverwaltung  den  weitestgehenden   Gebraacb  zu 
machen,  nach  welcher  der  Vorsitzende  des  Bezirksausschusses  namens 
dsBselben  den  Plan  und  die  Entschädigung  feststellen  sowie  die  Enteig- 
Btmg  anaaprechen  kann.   Der  Verfasser  glaubt  diesen  fOr  die  Beschleu- 
Tiigung  des  Verfahrens  wesentlichen,  an  vielen  Stellen  schon  von  j^er  in 
Ctettg  gewesenen  und  nunmehr  allgemein  angeordneten  Mattnahmen 
widenpreehen  sn  müssen,  well  er  die  Erteilung  derartiger  Bescheide 
nur  bei  Zwiachenverfllgungen  fdr  zulässig  halt    Die  Begründung  fElr 
diese  Jüisieht,  die  natürlich  eine  Verlangsamung  des  Verfahrens  gegen- 
ftber  dem  bisherigen  Zustand  zur  Folge  haben  mflftte,  unterlftttt  er.  Tat- 
tfehUeh  setzt  die  Bestimmung  des  §  117,  abgesehen  von  der  Dfinglichkeit 
sad  Klarheit  der  Sach-  und  Bechtdage,  nur  voraus,  datt  die  Zustimmung 
d«  Kollegiums  vom  Gesetze  nicht  ausdrücklich  als  erforderlich  bezeichnet 
win  dürfe,   was  aber  bei   Enteignunfj-ssachen  nicht  geschehen  ist  (vgl. 
Brauchitsch,  Verwaltungsgesctzc,  14.  Aufl.,  Seite  127,  Anm.  210;  §  l&O 
Abs.  1  des  Zii-Mudigkeitsgesctzes). 

Ebensowenig  tindet  die  dem  prakii-^^hen  Bedürfnisse  nach  Beschleu- 
nitunG'  des  Verfalirens  entsprechende,  aul"  dem  Inhalte  und  der  Ent- 
^u  imugsgesehichte  des  Gesetzes  begründete  Auslegimg  der  §§  46,  16 
seine  ZoBtimmung. 

Nach  §  46  sollen  auch  bei  Abtretung  des  Grundstücks  durch  Ver- 
einbsnmg  zwischen  Eigentümer  and  Unternehmer  in  Gemäßlieit  des  §  16 
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die  rechtlichen  Wirkungen  de«  §  45  (Lastenflreiheit  des  Grundstücks  als 
regelmAßIge  Wirkung  der  Elnteignimg,  §§  32,  44)  unter  Darobfabrnng 
des  EnteignnngsTerfahrens  eintreten,  während  dies  bei  einer  Verein- 
barang  gemäß  §  26  ohne  weiteres  der  Fall  sein  soU.  Das  kann  nnr 
heißen,  daß  bei  einer  Vereinbaning  gemäß  §  16  ebenso,  wie  es  im  Falle 
des  §  26  (§  46)  ohnehin  geschehen  ist,  die  Healbereebtigten  wenigstens 
—  d.  b.  sofern  nicht  etwa  Anträge  anf  Feststellung  der  Entsehädigong 
gestellt  werden  sollten  —  zur  kommissarischen  Verhandlnng  aber  die 
Entschädig^ungsan spräche  gemäss  §  25  geladen  sein  mttssen,  oder  mit 
anderen  Worten:  daß  das  Verfahren  mindestens  soweit  durchgeführt  sein 
muß,  daß  die  Bealberechtigten  dorch  ihre  Ladung  (  ihr  Aufgebot)  in  den  Stand 
gesetzt  werden,  ihr  Interesse  an  der  Entschikii^nmu^  im  Verwaltnngs ver- 
fahren geltend  zu  niaoiicii.   Der  Verfasser  bestreitet,  dali  dies  die  Absicht 
des  Gesetzes  sei.         bcharri  bei  der  Theorie  seiner  ersten  Autiagc,  daU 
unter  jener  „DniH  liführung  des  Enteignungsvertahreus''   gemäli  §§  4G,  16 
die  Durchführung  des  Verfahrens  iluroh  alle  iseine  1 'Imsen  und  Abschnitte 
(Feststellung  des  Plane»,  Feststellung'-  <ler  Entschädigung.  Vollziehung^  der 
Enteignung)  zu  verstellen   sei,   bleibt  aber  die  Antwort  darauf  schuldig, 
was  denn  die  W)rscliritt  des     40  hinsichthch  der  Lastenfreiheit  im  Faile 
des      16  dann  für  einen  Sinn  haben  soll,  da  doch  bei  der  von  ihm  für 
nötig  gehaltenen  Vollziehung  der  Enteignung  diese  Lastenfreiheit  schon 
auf  Grund  der      32,  44,  45  eintritt.   Statt  sich  nnn  Aber  die  Absicht 
des  Gesetzes  durch  die  Gesetzcsmaterialien  belehren  zu  lass^  welche 
die  für  den  Eintritt  der  Lastenfreiheit  zur  Bedingung  gemachte  Doreh- 
fllhrang  des  Verfahrens  gemäfi  §§  46,  16  ansdrQcklich  erläutern  als:  die 
y^Dnrchftthrang  des  Enteignungsverfahrens  mindestens  soweit, 
als  es  das  Aufgebot  der  Realberechtigten  zum  Gegenstande  hat," 
beseitigt  derVerfasserden  allerdings  nnlOsbarenWidersprach  zwischen  seiner 
üieorie  und  den  Gesetzesmaterialien  dadurch,  daß  er  —  nicht  etwa  seine 
Theorie,  —  sondern  jene  AnsfUhrung  der  Gesetzesmateriallen  fflr 
nnzatr offen d  erklärt  (S.  503).    An  anderer  Stelle  (8.  84  und  35)  be- 
zeichnet er  jene  ttber  die  Absicht  des  Gesetzes  Aufschloß  gebenden  und 
bei  näherer  Prflftmg  der  Frage  nicht  zweifelhaften  Worte  als  ^unbestimmt 
gehalten"  und  als  einen  „in  den  weiteren  Verhandlungen  nicht  mehr  be- 
rührten oder  erläuterten  Passus  eines  Kommissionsberichts  '!   Es  sei  hier 
daran  erinnert,  doli  die  in  Frage  ijtchende  endgültige  Fassung  der  16 
und  46  von  der  Romniissidn  des  Abgeordnotenliau.i>e8  herrührt  und  daher 
der  von  ihr  darüber  erstattete  Bericht  die  einzige  Stelle  der  (Gesetzes 
materialien  ist,  die  unniittelbor  die  Al»>ielit  des  Gesetzgeber^  -  i  k-  iiiien  litüt. 

Wir  wollen  hier  n"e!i  einige  —  und  zwar  vorzugsweise  mit  dieser 
bedeutsamen  Fi-age  zusammcuhiUigende  —  AosfUbrongen  des  Verfassers 
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ktm  beleachten,  weil  dies  TieUeiclit  hin  und  wieder  die  falsehe  Anwen- 
dnng  des  GesetxeB  Terhflten  hiUt»  jedenfalls  aber  woM  die  in  dem  vor- 
Ke^nden  Buche  beliebte  Art  der  GeBetsesanslegong  und  Beweisftthraog 
hfnllngUeh  kennzeiehnen  wird. 

Seite  38  sagt  der  Verfasser:  wenn  im  Fslle  der  §§  46,  16  bei  einer 
Vernnbarang  des  Eigentümers  und  des  Unternehmers  keine  Planfest* 
Stellung  gemäss  §§  18  £f.  stattfUnde,  „würde  für  die  Realberei^htijSften  die 

Geiaiir  vorliegen.  ,  Teile  des  Grundbesitzes  fVeigebeii  zu  müssen, 

welche  plaimuiLig  für  das  Unternehmen  nicht  erforderlich  sind".  Wie 
der  Vert^aüstT  an  anderer  Stelle  (S.  41  unten,  S.  42  oben)  dagegen 
anerkennt,  ist  im  §  10  viageschrieben  worden,  dali  jenf  Einigung, 
wcim  sie  di*  fnteiirmiiiij;.*'rechtlichen  Wirkunfr^'r»  der  Insten deiheit  usw. 
haben  foIK  auf  diejenigen  Grundstüeköteile  besciuaiikt  bleiben  mul],  welche 
üach  dem  Betinden  der  zuständigen  Behörde  zu  dem  Unternehmen  er- 
forderUch  sind  (vgl.  §  15).  Diese  Gesetzesvorschrift  ist  ergangen,  „um 
zu  verhindern  "  (nicht  „vermeiden",  wie  der  Verfasser  bei  der  sonst  wört- 
Uehen  Wiedergabo  dieser  Stelle  der  Glesetzesmaterialien  sehreibt)»  «daß 
etwa  der  Eigentümer,  sei  es  aus  Unkunde,  sei  es  ans  eigen« 
natsiger  Absicht,  znm  Naohteile  der  Realberechtigten  mehr  als 
nötig  abtretet  Da  demnach  der  Gesetzgeber  selbst  die  Interessen  der 
fiesibereohtlgten  bereits  berftcksichtigt  hat,  liegt  zu  der  BefHrchtong  des 
VerfiMsers  kein  Onmd  Tor. 

Das  geringe  Interesse,  welehes  Hypotheken-  nnd  Onmdschnld- 
gUMbiger,  wie  Bealberechtigte  an  der  förmlichen  Planfeststellnng  gemSK 
Sl  Id  it,  die  meist  nnr  in  einer  Wiederholung  des  Prllfitngs- 
Terfahrens  besteht,  llberhaupt  haben  können,  ist  demnach  durch  den 
in  §  16  Torgesobriebenen  Vorbehalt  der  ZnstimmmAg  der  zuständigen 
Behörde  hinIftngUeh  gewahrt  Es  liegt  in  der  Nator  der  Sache,  daß  ihr 
wesentliches  Interesse  nur  die  Entschädigung  betrifft,  was  auch  in  den 
6ei»etzesTOat€rialien  in  den  Worten  Ausdruck  fjetunden  hat:  „für  diese 
ii.irt  nur  die  Gefahr  vor,  daLi  Eigentümer  und  Unternehmer  sich  zu 
einem  zu  niedrigen  J*reise  geeinigt  haben",  und  das  zu  enteignende 
Grundstück  .sei  das  .,Obiekt  ihrer  Befriedigung".  (Eger  S.  '68  unten, 
S-  39).  8.  40  erklärt  der  Verfasser  nun.  es  dürfe  trotz  der  Einigung 
zwischen  Eigeniumcr  uthI  l  niernehmer  über  den  l'hin  (§  lö)  de!i  Koal- 
berechrigten  die  Erhebung  von  Einwendungen  und  die  Geltendmaciiung 
*^!bständiger  Anträge  in  einem  förmlichen  PlanfeststeUungsvertahrcn  nicht 
abgeschnitten  werden;  es  wäre  ja  andernfalls  die  gesetzlich  (§§  18 — 20) 
vorgeschriebene  Zuziehung  der  sonstigen  Beteiligten  zum  Planfeststcllungs- 
verfahren  überiumpt  ttberflttssig.  Dagegen  fOhrt  er  S.  72,  und  mit  meist 
w^Miehen  Wiederholungen  S.  7&,  80  uid  81,  aus,  dafi  die  anderen  Betei- 
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Ugten  außer  den  ReaJbereebtii^ii  (die  „dritten  Interessenten**)  swar  im 
Annliehen  PlanfeststeUnngsreifahren  gemäß  §§  18  ff.  mit  Bezug  auf  den 
Plan,  namentUeh  in  RILoksicht  anf  Sicheningsanlagen,  Einwendungen  e^ 
heben  und  Anträge  stellen  können,  daß  sie  aber,  wenn  dieses  föim- 
liehe  Plonfeststellnngsverfahren  wegen  Einigung  des  EigentOmers  nnd 
üntemehmei^  nicht  stattfindet,  diese  Möglichkeit  verlieren,  daß  sie  ihre 
Interessen  dann  bei  der  Landespolizeibehörde  oder  im  Rechtswege  geltend 
maclieo  müGtuii  und  dal*  dies  unverkenid^ar  dio  Absicht  des  Oesetzg'ebers 
gewesen  sei.    Nun  kann  es  keinem  Zwt-itt  l  unterlie;i^eii,  daLi  im  Gegen- 
satze, zu  den  Kealbcroclitigten,  die  im  wesentlichen  nur  ein  Interpss*»  an 
der  Entschädigung:  liaV»en.  diese  .,dritton  Interessenten''  ausschlieü- 
lich    ein    Interesse   an    der   I'lant%'Ststellunß:   haben.     Wenn  die 
letzteren   trotzdem   ihre  Inter»'ssen  gegenüber  dem  IMane   im  Ver- 
fahren gemiili       18  t^'.  nicht  geltend  machen  künnon,  falls  Eigen- 
tümer und  Unternehmer  durch  ihre  Einigung  dieses  Verfahren  entbehrlich 
machen,  so  ist  es  ganz  unverständlich,  weshalb  dann  der  Healberechtigten 
wegen,  die  doch  am  Plane  kein  wesentliches  Interesse  haben,  das 
förmliche  Planfeststellungsverfahren  stattfinden  solL   Diese  Inkonsequenz 
glaubt  der  Verfasser  dadurch  beheben  zu  können,  daß  er  die  den  Tat- 
sachen direkt  widersprechende  Behauptung  anfiitellt,  dafi  die  Healberech- 
tigten an  der  Feststellung  des  Gegenstandes  im  förmlichen  Verfahren 
gemftß  §§  18  ff.  „in  zahlreichen  Ffillen  ein  gleiches,  unter  Umstftnden  noch 
höheres  Interesse,  wie  an  der  Feststellung  der  EntschAdlgung^  h&tten! 
(8.  40).  Femer  zieht  er  S.  81  und  82  in  seine  Ausführungen  Uber  den 
Anspruch   des  EigentOmers  auf  die  fOrmliche  Planfeststellung  gemäß 
§§  18  ff.  die  dinglieh  Berechtigten  hinein,  steUt  sie  den  EigentOmem 
gleich  und  glaubt  anscheinend  damit  bewiesen  zu  haben,  dafi  hinsiditieh 
der  Bealberechtigten   immer  das  förmliche  Planfeststellungsverftdiren 
durchgefEUirt   werden   müsse.     Die   Erkenntnisse    des  Reiohsgeriehts, 
die    der  Verfasser  hier    für    die    Notwendigkeit    der  Planfest- 
stellung   anzieht,    betreffen    aber    nicht    diese,    aonderu    die  Ent 
öchadigungsfeststellungl     Die   weiteren  Ausfiiliningen,  die  er  ül)er 
die   Ansprüche    der  Eigentiuncr   auf  förmliche   rhiufeBtstellung  macht, 
sind    zwar    zutreffend,    beweism  jedoch    für    die    Notwendigkeit  der 
förmlichen    i'lanfeststellung    zu    Gunsten    Dritter    nichts.  Gleichwohl 
k^nntt'     bei     oberfläehliehem    Lesen    dieses    Absatzes    der  Egerschen 
Ausfiilirungeii    infolge    der    Zusammenstellung    der    Eigentümer  und 
der  dinglich  Berechtigten  die  Vorstellung  erweckt  werden,  als  ständen  in 
Bezug  auf  di<'  t '  nnliche  Planfeststellung  die  Interessen  und  Ansprüche 
der  dinglich  Berechtigten  denen  der  Eigentümer  gleich.  Eine  ebenfalls 
nicht  ganz  durchsichtige  Beweisführung  wendet  er  am  Schlüsse  desselben 
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Ahsatses  (S.  82)  zur  Widerlegung  ihm  entgegenstehender  Ansichten  an. 
Er  fOhrt  daselbst  ans:  es  dHrfe  nicht  gefolgert  werden,  dnß  das  Admini- 
•tntiTTerfahren  lediglich  im  Interesse  des  üntemehmers  vorgeschrieben 
Ml,  Tielmehr  hfttten  dabei  anch  die  Interessen  derjenigen  gewahrt  werden 
sollen,  welche  in  Bfteksioht  auf  das  gemeine  Wohl  Eigentumsrechte 
«nCnigeben  genötigt  seien.  Diese  durchaus  zutreffenden  Worte  hat  der 
Verfasser,  ohne  es  ersichtlich  zu  machen,  einem  Erkenntnisse  des  Rciehs- 
ererichts  entnommen  und  fährt  im  uauiittelbaren  Anschluß  hieran  fort: 
«Anderer  Meinung  mit  Unrecht  .  .  .  indem  er  auf  zwei  Abhandlungen 
vervreist,  die  seiner  Ansicht  über  di<;  Notwendig^keit  der  Durchführung 
des  förmlichen  i'l.nitV'srstellungrsverfahrens  lediglich  zu  Gunsten  Dritter 
widt'rsprecheu.  Es  ^ oli  nun  hier  angenommen  werden,  daß  der  Verfasser 
nicht  beaböichtigt  hübe,  die  Worte:  „Anderer  Meinung  mit  Unrecht  — ** 
auf  seine  den  Anspruch  des  Eigentümers  auf  förmliche  Planfeststellung 
betreffenden,  —  nicht  zu  bestreitenden  —  Ausfühninjren  und  insbesondere 
auf  die  Worte  des  Reichsgerichts  zu  beziehen,  sondern  auf  das  thema 
probandom  der  Notwendigkeit  der  f^nnlichen  Pianfesistellung  lediglich 
n  Gunsten  der  dinglich  Berechtigten.  Der  Verfasser  hfttte  indessen  dnrch 
aorgfiatigere  Fassung  seiner  Bemerkungen  ehier  Mifidentong  Torbengen 
•ollen,  die  nahe  genug  liegt»  weil  jeder  Leser  seines  Buches,  wenn  er  nicht 
tehr  sorgsam  TerfUirt  und  die  angesogenen  Abhandlungen  ganz  ehigehend 
prtft^  zu  der  unrichtigen  Auffassung  kommen  muß,  daß  diese  Abhand- 
lungen zugleich  die  unmittelbar  roraufgegangenen  —  zutreffenden 
AusfUhrnngen  Egers  und  des  Reichsgerichts  in  Bezug  auf  die  Ansprache 
der  Eigentftmer  bestritten  hatten. 

Ahnliche  „üngenauigkeiten**  finden  sich  S.  SS  tmd  8.  62,  wo  neben 
den  gar  nicht  zu  bestreitenden  Ansprachen  der  Realberechtigten  auf  Ent- 
tehidl^g  die  vom  Verfasser  geforderte  Notwendigkeit  der  DurchfOhrnng 
des  fOrmfichen  PlanfeststeUungsrerfafarens  trotz  der  Einigung  nachgewiesen 
-werden  soll  und  beide  Male  auf  das  Erkenntnis  des  Reichsgerichts  vom 
•28.  April  verwiesen  wird,  das  aber  mit  der  Planfeststellun^^  über- 
haupt nichl.-^  /.u  tun  hat,  sondern  nur  das  Recht  auf  Entschüdig-ung 
•betrifft  Eine  „üngenauigkeit'*  hat  er  sich  auch  S.  54  zu  Schulden  kommen 
lassen;  auch  hier  spricht  der  Schein  für  die  von  ihm  vertretene  Theorie, 
iosbesondere  l  ur  die  Behauptung,  dali  auch  das  Entschädi^np:8fcst:5iellungs- 
-verfahren  zur  Kefjelung  der  Hechte  Dritter  immer  ^^an^  dnrchjj^cführt 
werden  müsse.  Bei  näherer  Prüfung  stellt  sich  jedoch  heraus,  daU  das 
dafür  angezogene  Erkenntnis  seine  Behauptung  nicht  bestätigt  und  daU 

"«eine  Worte:  ^ damit  wideriegen  sich  die  Ausführungen  *^  der 

'fi<)grfln4ang  entbehren. 

Kommt  eine  Sinigung  zwischen  dem  Eigentümer  und  dem  Unter- 
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nehmer  über  den  Gegenstand  der  Abtretung  im  Sinne  des  §  16  coBtAnde» 
so  fUlt  bei  der  Dnrehftthning  des  Enteignnngsverfalirens  die  fiOmdiciie 
Flanfeststellvng  genAß  §§  18  ff.  fort  Zn  diesem  Behnf  ist  im  §  24  Tor 
gesehrieben,  daß  «n  Stelle  des  PlanfeststeUnngsbesohlnsses  (§  21),  der 
nnnmehr  nieht  ergehen  kann,  zwecln  Einleitong  des  EntsehAdigungs- 
feststeUnngsTerfahrens  eine  „sonstige  Beseheinigung  der  Begierong**  Tor- 
Bolegen  seL  Der  Verfasser  ist  nnn  der  Meinung,  daß,  wenn  Bealbereoh- 
tigte  vorhanden  sind,  auch  in  diesem  Falle  trotzdem  immer  das  förmliche 
Planfeststellungsverfahrcii  stattfinden  müsse.  Zum  Beweise  hierfür  schreibt 
er  S.  210  w( Ertlich:  „Die  Alternative  Feststellung*  oder  .sonstige  Beschei- 
nigung' ist  gewählt  im  Hinblick  auf  den  Fall  freier  Verchibarung  zwischen 
Eigentümer  und  Untemohmor  (§  Ki).  in  welchem  eine  Planfestatellnng  — 
falls  sie  nicht  zur  Regelung  der  Kechte  Dritter  erforderlich 
—  nieht  erfolgt  (Bllhr  und  Langerhans  2.  Aufl.  8.  82,  Anm.  4,  LoebeU, 
Anm.  (v  KnTnm.-Berichi  des  Abg -Hauses  1871/72  S.  1215).*^  Der  Ver- 
fasser bcruit  sich  hier  auf  die  Autorität  der  Gesetzesmaterialien.  Ihr 
gegenüber  würden  etwa  abweichende  Ansichten  der  genannten  beiden 
Schri^teller  nicht  von  '  ntsoheidender  Bedentong  sein  können.  Überdies 
ist  die  Loebellsche  Meintmg,  das  Verfahren  zur  Regelung  der  Rechte 
Dritter  bestehe  hauptsächlich  im  Flanfeststellnngsverfahren,  von  Eger 
selbst  (B.  5d)  mit  Recht  verworfen  worden.  (Zn  der  hier  in  Frage  stehen* 
den  Stelle  des  §  24  hat  LoebeU  Übrigens,  &  130  Anm.  6,  ledigtteh  eine 
Bemerkong  gemacht,  welche  sich  mit  der  angezogenen  Anmerkung  bei 
Bfihr  nnd  Langerhans  deckt)  Entsprechend  der  Wichtigkeit  der  Oesetzes^ 
materialien  ist  denn  auch  der  oben  abgedrackte  Satz,  wenn  auch  ohne 
Hervorhebung  durch  AnfOhrungsstriche,  wortlich  dem  angesogenen 
Kommissionsbericht  (den  Gesetzesmaterialien)  entnommen  und 
auch  von  Bfthr  nnd  Langerhans  in  der  erwihnten  Anmeikung 
wörtlich  wiedergegeben  worden.  Nur  daß  die  Worte  „falls  sie  nicht 
zur  Regelung  der  Rechte  Dritter  erforderlich  ist*^,  welche  die  Rich- 
tigkeit der  Egerschen  Theorie  beweisen  würden,  weder  in  den  Gesetzes- 
materialien,  nocli  in  ihrer  Wiedergabe  bei  Biilir  und  Langerhans  (auch 
bei  Loebell  S.  LK)  Anm.  6  nicht)  stehen,  und  daß  das  durch  den  Gegen- 
satz zur  vorläuügen  I'lanfeststcllung  widitige  Wort  „definitive''  vor 
„Planfeststellung"  weg!?elaysen  ist.  Obwohl  der  Verfasser  sich  hier  auf 
die  Autorität  der  Güscizesinatcrialien  l)crutt,  hat  er  die  für  die  Streit- 
frage entHcheidenden  Worte  seihst  in  don  von  ihm  übernom- 
menen Öaiz  der  Gebetzesmaterialien  «'ingefügt. 

Der  Verfasser  erklärt  also  nicht  nur  die  Oesetzesmate- 
rialien  da,  wo  sie  seiner  Theorie  widersprechen,  für  unzu- 
treffend»  sondern   ergänzt  sie   auch  durch   eigene  Zusätze 
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<^o,  daß  seine  Beratung  auf  die  G esetzesmaterialien  dca Schein 
der  Berechtigung  bekommen  muß! 

Dieser  Theorie,  nach  der  in  den  Fällen  dies  §  46  trotz  der  Einigung 
swisctiea  Eii^tttmer  und  Unternehmer  immer  das  förmliche  Planfest* 
steUnngBTerfahren  gemäß  §§  IS  ff.  snr  Regelung  der  Rechte  I>ritter  atatt- 
ihiden  soll,  tot  in  der  Abhandlung  S*  1169  ff.  des  Arehivs  von  1901  ent- 
gegengetreten worden.  Eger  fertigt  diese  (8. 494)  mit  dem  Satze  ab,  der 
offenbar  für  sich  selber  sprechen  soll:  der  Verfasser  der  Abhandlang 
meine,  dafi  ^die  Yorscbrüt  der  DorcbfOhrnng  des  förmlichen  Enteignnngs- 
TerCfthrens  »nicht  wörtlich  zu  nehmen'  sei**.  Da  er  die  Worte  «nicht 
wörtlich  zn  nehmen**  selbst  dnreh  Anfübnuigsstriche  hervorgehoben  hat» 
mnB  der  Leser  annehmen,  daS  sie  in  jener  Abhandlong  stehen,  und 
zwar  nmsomehr,  als  er  nicht  die  bestimmte  Seite,  auf  welcher  sich  diese 
Worte  befinden,  anzieht,  sondern  die  Abhandlnng  selbst,  die  man  deswegen 
nicht  wieder  durchlesen  wird.  In  der  Tat  kommen  die  Worte 
in  der  Abhandlung  aber  nicht  vor,  so  daß  aus  ihnen  schwerlich 
etwas  anderes  gefolg:ert  werden  kann,  als  duU  hier  wiedt;r  dem  Verfasser 
eine  der  vielen  kleiucu  „Ungenauigkeiten"  unterlauten  ist.  Was  nun  den 
b^Tüliitcn  Punkt  selbst  brtrifft,  so  ist  in  der  Abhandlung  nur  davor  ge- 
warnt worden,  daLS  der  Gcsetzesansleger  ohne  Beachtung  der  ge- 
Nimten  Rechts-  und  Siu  lilaj^o  und  ohne  Uücksicht  auf  die  in  d^n  Gesetzes- 
maierinlien  zum  Ausdruck  gelangte  Absicht  des  Gesetzgebers  sich  an  die 
Worte  ^Durchftilirung  des  Enteignungbvi  rfahrens"  im  §  46  klammere, 
wie  es  der  Verfasser  schon  in  der  ersten  Auflage  seines  Buches  getan 
hÄt.  Wenn  f^v  nunmehr  wiederholt  behauptet  (z.  B.  S.  34),  der  klare  und 
zweifellose  Wortlaut  des  Gesetzes  spreche  für  seine  Theorie,  so  verbleibt 
er  bei  seiner  einseitigen  Wortaoslegnng,  ohne  in  die  Frage  tiefer  einzn- 
driagen.  Es  soll  hier  nnr  noch  daranf  hingewiesen  werden,  daß  die 
übrigen  Gesetzesansleger  den  Wortlaut  des  Gesetzes  nicht  «klar  nnd 
zweifellos**  genng  finden,  am  sich  seiner  Aofitonng  anschließen  zu  können, 
und  daß  —  selbst  wenn  die  Egersche  Wortauslegnng  richtig  wäre  — 
duait  diese  Frage  doch  nicht  in  seinem  Sinne  entschieden  sein  wttrde, 
oad  zwar  schon  ans  dem  Grande  nicht,  weil  die  Worte  nDorchfOhrung 
des  Entefgmmgsverfahrens**  im  §  46  sich  aasschließlich  auf  den  Fall  des 
i  16  beziehen.  Fttr  den  FaU  des  §  26  gelten  sie  nicht,  ßa  könnte  des* 
halb  aas  dem  Worte  „Durchführnng**  für  den  letzteren  Fall  nichts  ge* 
«cidoseen  werden. 

Im  MinisteriaJerlassc  vom  28.  Dezember  1808,  IVA  8884,  III  20  855 
uXrchiv  von  1001  S.  69H.  694)  werden  die  Keal berechtigten  in  Überein- 
btiiniiiung  mit  den  von  Eger  allerdiiiir-  m  dieser  Beziehung  nicht  aner- 
kÄimien  Gesetzesniaterialien  durch  ihre  Zuziehung  zum  Entschadiguugs- 

«iKWf  fttr  £i«nbaJmw«wn.   1900.  15 
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fe6t8tellangSTeifahren  (§  25),  durcli  die  MOgrlichkeit  der  Beschreitung  des 
Becbtewegee,  dureh  die  Feststellung  des  Planes  gemfiß  §  15,  sowie  die 
Hinterlegong  gemäß  §  82  fOr  genflgend  geschtttst  erachtet  Der  Verfasser 
erklärt  dies  S.  40  für  unrichtig.  Als  Grund  für  diese  Ansicht  giebt  er  an: 
im  Entschädigungsfeststellungsverfahren  dürfen  keine  Einwendungen  mehr 
gegen  den  Plan  erhoben  werden.  Diese  Tatsache  ist  richtig,  liefert  aber 
keinen  Beweis  für  die  Richtigkeit  seiner  Ansicht  Üebrigens  dflrfte  der 
Verfasser  im  Grunde  seines  Herzens  doch  zweifelhaft  geworden  sein, 
ob  nicht  bei  VorfUhnmg  aller  |ener  im  Erlass  aufgezählten  Haßnahmen 
die  Bealberechtigten,  trotz  seiner  entgegengesetzten  Behauptung,  genügend 
geschtttzt  erscheinen  könnten.  Wenigstens  hat  er  bei  Wiedergabe 
jener  Ausführung  des  Erlasses  nur  die  ersten  beiden  Maß- 
nahmen erwilhnt,  die  l'lanfeststellung  gemilß  §  15  und  die 
Hinterlegung^  gemüli  §       aber  weggelassenl 

S.  57  behauptet  er,  daß  §  4ü  nicht  den  Zweck  habe,  .,deu 
Enteignungsbeschluli  /u  orübrippen,  sond«  rn  zu  bestimmen,  dal*  der- 
sc'll)o  auch  dann  ans^n  sprodK  ii  werden  darf  uud  Lastcidreiheit  eintritt, 
wenn  ....  das  Enteignun^'-svi'rrahn'n  l)ei  erfolpftei"  Einifj^unp  des  Eip^eii- 
tümers  und  Unternehmers  nur  zu  Gunsten  der  Kealbereciitigten  durch- 
geführt sei!^  Dali  im  letzteren  Falle  der  Enteignungsbeschluß  unter  Um- 
stunden adfgesprochen  worden  darf,  folgt  schon  aus  den  Vorschriften  der 
§§  25,  29,  32  ohne  weiteres,  und  daß  alsdann  Lastenft*eiheit  eintritt. 
Bclireibt  §  4ö  in  Verbindung  mit  32,  44  vor.  Hätte  §  46  diese  Bedeu- 
tung, dann  wäre  er  überflüssig.  Wie  der  Verfasser  aber  S.  493  zutreffend 
ausfährt,  hat  der  §  46  vielmehr  den  Zweck,  „die  Übertragung  der 
rechtlichen  Wirkungen  des  §  45  auf  die  Abtretung  von  Grund- 
stücken im  Wege  freiwilliger  Vereinbarung  festzusetzen",  d.  b. 
also  den  Eintritt  der  Lastenfretheit  ohne  Enteignungsbeschluft 
herbeizuführen. 

Die  Rechtslage  ist  in  Betreff  der  beiden  Klagen  aus  §  30  und  §  46 
fdr  die  Realberechtigten  klar  und  einfach:  liegt  einer  der  Fälle  des  §  46 
Tor,  60  haben  die  Realberechtigten  gegenäber  der  vereinbarten  EntsclK* 
digung  die  Klage  aus  §  46  Satz  2;  wird  aber  auf  Antrag  eines  Beteiligten 
die  Entschädigung  gemäß  §  29  festgestellt,  so  haben  sie  alle  dagegen  die 
Klage  aus  4?  30.  Beide  Klagen  schließen  einander  aus.  S.  498  erklärt 
der  Verfasser  zwar,  dali  die  Realberechtigten,  wenn  die  Entschädigun^r 
gemäß  §  29  festj^estellt  wird  und  der  Enteignungsbeschluß  gemäß  §  32 
ergeht,  solbstverstiindlieh  neben  dem  Hechtswege  aus  §  30  nicht  noch  das 
persniiliclii'  Kl.ii^feivclit  aus  ij  \ß  Satz  2  haben.  Da<;i'«^:en  i^il)t  er  den 
nicht  er»eiuenen<  ii  lveall)ereclitigt<Mi  nnr  di«;  jiers;« Miliche  Kln^^-«-  aus  §  4t> 
Satz  2.  iß.  49b  uud  ö03),  den  übrigen  Kealberechtigten  aber  (S.  236),  inso- 
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weit  sie  mit  der  Vereinbarung  nicht  einverstanden  Bind,  neben  der  Klage 
aoB  §  46  Sats  2  noch  das  Recht  auf  Verfolgung  ihrer  Ansprache  gemAft 
99  27  IT.  nnd  die  Klage  aus  §  80.  Er  denkt  sich  also  ein  Verfaiiren,  bei 
dem  der  Eteteignungsbeschlnß  ei^eht,  daneben  anf  Grand  einer  Verein* 

baraner  über  die  Abtretung  die  Auflassung  stattfindet,  ein  Teil  der  Real- 
berecht  i  Birten  nur  die  Kbig-e  aus  i?  4(5  Satz  2,  ein  anderer  Teil  aber  sowohl 
diese  Kla^e  alä  das  Reclit  zur  Verfolguufi:  ihrer  Ansprüche  geinäü  §4J  27  ff. 
oiid  die  Klage  ans  HO  hat.  Dieses  Durcheinander  h.llt  er  für  zweck- 
mHüig  und  der  Absicht  Ues  Gesetzes  entsprechend,  **bwohl  er  sich  an 
einer  anderen  Stelle  (S.  35)  entschieden  ftlr  die  Klarheit  und  Durch- 
sichtigkeit des  Enteig^nungsvertahrens  aaagesproeheu  hat,  was  nur  all- 
^mein  gebilligt  werden  kann. 

8.  498  bezeichnet  der  Verfasser  die  seiner  Theorie  tlber  §  46  ent- 
^^enstehende  Ansicht,  dass  die  §§  46,  26  die  Vereinbarung  sämt- 
licher Beteiligter  zur  Voraussctzunp:  haben,  als  anzutreffend.  Nach- 
dem er  jene  „Vereinbarong  der  Beteiligten*^  demgemäß  „▼omehmlich** 
il«  „die  Vereinbanmg  zwischen  Unternehmer  and  ElgentOmer*  charak- 
terisiert hat^  maß  er  schon  gleich  zageben,  daß  damit  anch  die  Ver- 
embarang  anderer  Beteiligter  gemeint  sei.  Dieser  seiner  ebener» 
wAhnten  Anffassang  widerspricht  er  aber  selbst  mit  der  denk- 
bar größten  SchArfe,  indem  er  zonftehst  8.  407  feststellt,  daß  „anter 
der  Vereinbanmg  der  Beteiligten  im  §  26  nicht  nor  die  des  Unternehmers 
iiad  Eigentümers,  sondern  aaeh  die  der  Realberechtigten  zu  ver- 
Btefaen  sei,*^  und  8.  407,  408:  daß  „die  aosdrackliche  Bezugnahme  (des 
$46)  auf  §  26  darauf  hindeute,  daß  die  Vereinbarung  sfimtlicher 
Beteiligter  gemeint  sei  bezw.  daß  der  Abtretong  durch  Vereinbarung 
des  TJotemehmers  tmd  Eigentflmers  die  Vereinbarung  sftmtl icher 
Beteiligten  vorangegangen  sein  inuU  ':  Zum  Überflusse  schreibt  er  dann 
noch  \S.  40Hi:  die  Annahme  des  Kammer^erichts  sei  zutrefVend,  wonach 
-die  Befreiung  des  Grundstücks  von  Realrechten  im  Falle  des  §  40  ...  . 
erst  dann  eintritt,  wenn  der  Eigentümer  und  die  Realberechtigten  durch 
Zahlung  oder  Hinterlegung  der  von  allen  Beteiligten  verein- 
barten Kutschiidiguugssumme  befriedigt  sind". 

Die  zur  Untersttltznng  seiner  Theorie  vom  Verfasser  aufgestellte 
Ansicht  (S.  498  und  503),  daU  im  Falle  des  §26  die  erschien enen  Real- 
bereehtigten  zwar  die  Feststellung  der  Entschädigung  gemäß  §  29  fordern 
und  gegen  diese  Feststellung  aus  §  30  klagen  können,  daß  aber  trotz  einer 
Feststellung  der  Entschfidignng  gemäß  §  29  die  nicht  erschienenen  Real- 
berecfatigten  nur  das  persönliche  Klagerecht  aus  §  46  Satz  2  hfttten, 
^enpiieht  der  Vorschrift  des  §  25  Abs,  5,  wonach  die  Ladung  derBeteiligten 
«nter  der  Verwamang  geschieht,  daß  die  Entschädigung  bei  ihrem  Aus- 
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bleiben  obne  ibr  Zntan  festgestellt  werden  wird»  woraus  unzweifelhaft 
folgt,  daß^  wenn  ttberbanpt  eine  solebe  Feststellong  vorgenommen  wird, 
sie  auch  den  NlehtersoUenenen  gegenüber  wirksam  sein  nnd  daß  aach 
ibnen  demgemftß  das  Klagereeht  ans  §  80  znsteben  mnfi.  Der  Verfiuser 
ist  denn  ancb  trotz  der  aof  &  498  nnd  508  von  ihm  anfgestellten  Ansiebt 
derselben  Meinung,  indem  er  Seite  227,  228  und  229  mehrfach  ansfllbit:  dalt 
ans  der  VorschriA;  des  §25Abs.  &  „mit  Notwendigkeit  folge,  dafi  ancb 
die  Oifentiich  geladenen,  aber  nicht  erschienenen  Beteiligten  dasselbe 
Rechtsmittel  prepen  die  Verwaltiingsentscheidunp:  haben  müssen,  wie  die 
besonders  geiatiiMien  Beteiligten,  nÄmlich  den  im  sj  30  vorbehalteneil 
Rechtsweg,"  und  ferner:  30  gibt  den  Rechtsweg  sowohl  dem  Unter- 
nehmer, wie  den  übrigen  ücteiligten  ohne  Beschränkung  auf  die- 
jenifren,  welche  an  dem  administrativen  Verfahren  teilge- 
nommen haben." 

S.  ISH  führt  der  Verfasser  unter  Berufung-  auf  ein  Erkenntnis  des 
Reichsgerichts  vom  16.  Mai  1897  aus:  Wenn  ein  Grundstück  vor  dem 
Enteignungsverfahren  unrechtmäßig  zum  Bahnbau  verwendet  worden  sei. 
80  könne  der  Umstand,  daß  dasselbe  nachträglich  durch  den  Planfest- 
Btellongsbeschluß  in  den  Plan  einbesogen  nnd  die  Bahn  mit  lande«- 
polizeilicher  Genehmigung  eröffnet  worden  ist,  den  Anspruch 
auf  Rückgabe  bezw.  das  Interesse  nicht  beseitigen.  Im  Widerspradic 
damit  führt  er  S.  29,  289  nnd  348  ans,  daß  der  Rechtsweg  nur  aber  die 
Bntschädigungsfrage  statthaft  sei,  dafi  dagegen  die  Wiederbe  »ei* 

tignng  der  betreffenden  Teile  der  Bahnanlage  im  Recbts^ 

wege  nicht  verlangt  werden  könne.  Nimmt  man  nun  jenes  Erkenntnis 
des  Reichsgerichts  zur  Hand,  das  in  den  vom  Verfhsser  herausgegebenen 
EHisenbahnreohtlichen  Entscheidungen  Band  14  8. 170  abgedruckt  ist,  so 
findet  sich  in  der  Tat  die  obige  Ausfahrang  des  Verfassers  in  dessen  Samm- 
lung als  Überschrift  zu  dem  ESrkenntnisse  vor,  und  namentlieh  auch  die  auf- 
fallende Ausführung,  daß,  selbst  wenn  die  Bahn  mit  landespolizei- 
licher Genehmigung  eröffnet  worden  sei.  der  Anspruch  «uf  Kück- 
gjibe  dadurc  h  nicht  beseitigt  werde,  liei  Durchsicht  (b's  ErketuiUiisses  stellt 
sich  jedoch  heraus,  daß  die  Überschrift  in  der  Sammlung  des  Ver- 
fassers mit  dem  Inhalte  des  Erkenntnisses  nicht  übereinstimmt. 
Das  Keichsgcrieht  hat  damals  nämlich  hin««ielitlirli  der  lU'rriel)seroÜ'nung  nur 
folgeuib  s  jiu'^gerilhrt:  „Nun  ist  allerdings  im  Ijaufe  der  Berufungrsinstanz  die 
Eisenbahn  dem  Verkehr  erOÜhet  worden,  was  nach  d«'s  Gesetzes  mm 

November  1838  nur  mit  Genehmigung  der  Ijandespolizeibehorde  gescliehen 
konnte.  Hierauf  hat  aber  der  Berufungs rieh ter  seine  Entscheidung 
nicht  gestützt  und  es  bietet  das  von  dem  Berufungsgericht  fest- 
gestellte Sach Verhältnis  keine  genügende  Grundlage,  um  über  die 
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Zoltofigkeit  des  .  .  .  Anspraehs  nach  gegenwärtiger  8aehlage  in  der 
HeTlsionsinstanz  zu  entscheiden.**  Bas  Beiclugeirielit  hat  mithin  in 
Antebiing  der  Betriebseröffnnhg  jene  Entscheidung  nicht  getroffen. 
Ülirigens  wflrde  dem  Antrage  auf  Rflckgabe  des  Orondstllcks  oder  Wieder- 
beseitigong  der  Bahnanlagen  mit  der  Erhebung  des  Kompetenskonflikts  m 
begegnen  sein,  wAhrend  die  Reehtswidrigkeit  des  Vorgehens  im  Beschwerde» 
wege  und  bei  der  EntsdOUligang  ihre  81lhne  finden  würde. 

Mit  Bezug  aof  das  Dringlichkeitsrerfahren  gemäß  §  34  fOhrt  der 
Verfasser  8. 362  ans,  dafi  auch .  hier  die  Torlänfige,  sowie  die  förmliche 
PlanfeststeUnng  und  die  Feststellung  der  Entschädigung  erledigt  sein 
raflssten.  bevor  die  Enteignung  ausgesprochen  werden  könne,  und  daß 
"iit'se  Akte  so  viel  Zeit  in  Anspracli  nälmicn,  dali  ,'iuch  das  Dringlich 
ki'iTsvert'ah  ren  eine  besinidore  Beschleunigung  nicht  biete  und 
sich  langwierig  genug  gestalte.  Hiergegen  ist  zweierlei  einzuwenden. 
ZanSclist  gibt  der  Vei-fasser  u.  a.  zu,  daß  die  vorlilufige  und  die  förmliche 
I'lanfeststellung  das  Verfahren  langwierig  gestalten  küunen.  Statt  nun  aber 
dk  . Mittel  znr  Beschleunigung,  die  die  §§16  und  46  bieten,  nicht  un- 
benutzt zu  lassen,  legt  er  diese  Vorschriften  so  aus,  dafi  sie  diesen 
ihren  Zweck  nicht  erreichen  können.  Sodann  aber  ist  es  nicht 
richtig,  daß  das  Beschlennigangsverfahren  eine  besondere  Beschleunigung 
nicht  biete.  Denn  dieses  „Beschlennigungsverfahren^  besteht  awär  nur 
darin,  daß  die  EntelgnoBg  schon  vor  Erledigong  des  Rechtsweges  statt- 
ffodet  Dieses  bedeutet  aber  mindestens  eine  Beschleunigung  um 
die  6  Monate  lange  Recfatsmittelfrist  des  §  82,  unter  UmstSnden 
sm  die  Jahrelange  Dauer  der  im  §  30  berttcksichtigten  Rechts- 
Streitigkeiten. 

&  378  und  874  nimmt  er  au  dem  durch  MinlsterialerlaS  yom  27.  No* 
Tember  1891  (E.-V.-B1.  8.  190)  geregelten  Yerfiduen  Ar  die  die  Dring- 
Behkeit  der  Enteignung  betreifenden  Beschwerden  Btellnng.  Er  erkennt 
in  Übereinstimmmig  mit  den  AusfOhrnngen  dieses  Erlasses  zwar  an,  es 
wi  richtig,  daß  der  Absicht  des  Oesetses,  das  Verfahren  abankfirzen,  die 
Anwendung  des  §  122  Abs.  3  des  Lsndesverwaltungsgesetzes  wenig  ent- 
spreche, weil  nicht  angenommen  werden  könne,  daß  der  Gegenpartei  auf 
flie  dre  i  l  a  g  ige  B  e  s  e  Ii  w  e  r  d  e  fr  i  s  t  eine  z  w  e  i  w  i)  c  h  i  g «■  Frist  zur  Gegen- 
erklärung gegeben  werden  und  dadurch  die  Abkuizung  des  Verfahrens 
vereitelt  werden  solle.  Statt  nun  der  diese  Absieht  des  Gesetzes  durch- 
führenden Anordnung  der  Zcntralinstanz,  Beschwerden  dieser  Art  ihr 
unverzüglich  vorzulegen,  sieh  anzuschUeljen.  liilit  er  die  für  die  Ent- 
<*i?nungsbelirirrlen  nuißgebonde  Anordnung  der  Zcntralinstanz 
i*eg  und  erklärt  unter  Hi  zu^niahme  auf  Ausführungen  zweier  Kommentare, 
<lie  vor  dieser  Anordnung  gemacht  sind:  „es  erübrige  nur,  §  122  L<andea- 
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▼erw.-Get».  in  Anwendung  zu  bringen**,  wonach  eine  zweiwöchige  Frist 
zur  Gegenerklärung  gewahrt  werden  soll. 

Daß  der  Verfasser  S.  124  die  Vorschrift  des  veralteten  Erlasses  vom 
16l  Januar  1876  wiedergibt,  wonach  bei  Staatseisenbahnbanten  in  der 
Regel  die  zostAndigen  LandrAte  za  Enteignangskomndssaren  bestellt 
werden  sollen,  beruht  auf  der  schon  gerttgten  Nichtbeachtung  der 
zur  Beschleunigong  des  Verfahrens  ergangenen  neueren  Erlasse,  die 
in  dieser  Beziehung  andere  Vorschriften  enthalten. 

Es  ist  nicht  ang&ngig,  die  Berichtigungen  des  vorliegenden  Buches 
noch  weiter  fortzusetzen.  Die  gegebenen  Beispiele  werden  genfigen,  um 
zu  zeigen,  daß  bei  sehier  Benutzung,  namentlich  insoweit  es  sich  mit  dem 
Enteignungsverfahren  beschäftigt,  die  größte  Vorsicht  geboten  ist, 

PauneHberg, 

Handbneh der  Ingenieurwisseiischafteii.  Fünfter  Band:  Der  Eisen- 
bahnban.   Siebente  Abteilung:  Schmalspurbahnen.  Bear^ 

beitet  von  Alfred  Birk. 

Die  Literatur  über  Schiualöpurl)Hhncn  ist  sclir  umfiinjrreicli.  Gibt 
es  doch  anßer  vielen  Einzelveröffentlichungen  zalilreiclie  Zeitschriften,  die 
sich  hauptsächlich  dieser  Bahnart  widmen.  Die  bisherig-eti  Arbeiten 
behandeln  aber  tast  nie  das  Gebiet  im  Zusammenhang,  sondern  beschi  änken 
sich  auf  Beschreibungen  einzelner  ausgeffihrter  Anlagen  und  auf  Klar- 
BteUung  von  einzelnen  Fhigen,  seien  sie  nun  wirtschaftlicher,  rechtlicher 
oder  technischer  Natur. 

Die  Ansichten  gehen  in  vielen  Gebieten  des  Schmalspurwesens  noch 
weit  auseinander,  was  ja  auch  bei  der  kurzen  Zeit,  seit  der  sie  in  größerem 
Umfang  gebaut  worden,  und  bei  den  so  verschiedenen  Anfordertmgen, 
die  Gelände,  Verkehrsverhältnisse  und  wirtschaftliche  Lage  stellen,  sehr 
erklärlich  ist.  Die  vielen  bösen  Erfahrungen,  die  mit  unrichtig  angelegten 
oder  ungeschickt  geleiteten  Bahnen  niederer  Gattung  gemacht  worden 
sind,  haben  oft  auch  nicht  grade  zur  Klärung^  der  Sachlage  beigetragen. 
All  dies  erschwert  eine  umfiusende  Darstellung  der  Verhältnisse  von 
Schmalspurbahnen  ungemein.  Dazu  kommt  noch,  daß  hlnsichtiieh  Tra- 
zierung,  Betriebsführun^  und  Verwaltung  viel  weniger  die  Spurweite 
als  vielmehr  die  Bedcut  uii^^  der  Bahn  malipebond  ist.  Der  Verfasser 
erwähnt  also  vieles,  was  auch  für  vollspurige  Kleinbahnen  zutreffend  ist; 
andererseits  mußte  er  es  sich  wohl  hänfipr  versagen,  Bauanlagen  niid 
Btnriebsverliältnishe  einzelner  voUspuriger  Neben-  und  Kleinbahnen  diir 
zustellen,  obwolü  die  Verhältnisse  bei  Schmalspurbahnen  ganz  ähnlich 
liegen. 
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Es  lag  aber  in  der  Anordnttng  des  Gesamtwerfces,  das  sich  ja  vor 
•Üem  mit  der  technischen  Seite  des  Bisenbabttweeens  beachäfttgt,  be* 
pflodet;  daß  die  Schmalspurbahnen  für  sich  behandelt  worden,  nnd 
dt  hat  der  Verfasser  trots  aller  geschilderten  Schwierigkeiten  nun  ersten- 
ml  eine  grundlegende,  umfassende  Darstellung  geschaffen,  ein  Werk, 
«las  sieh  aueh  im  Gegensatz  zu  manchen  andern  dieses  Gebiet  behan- 
delnden Veröffentlichungen  durch  Unparteilichkeit  auaceicbnet,  die  ver- 
schiedensten Anschauungen  zu  Worte  kommen  läßt  und  sie  mit  maßvollem 
ünea  würdigt. 

Im  ersten  Abschnitt  werden  die  geschichtliche  Entwicklung 

der  Schmalspurbahnen  und  die  Kämpfe  technischer  und  wirtschaftlicher 

Xatur,  (lio  zur  Anwendung  der  Sclimalspur  in  den  verschiedenen  Ländern 
fühiitu,  geschildert  und  die  Vorzüge  und  Nachteile  der  einzelnen  Spur- 
weiten erfirtert. 

In  den  folg^endcn  Abschnitten  werden  Linienführung',  Unter- 
lind Oberbau  besprochen.  Dabei  sind  die  Eifxtntümlichkciri'n  der 
Schmalspur  ausführlich  behandelt;  g'enannt  f^e'im  davon  besonders  dio 
Abhängigkeit  der  Krüniinungshan)mcsser  und  der  Stcignngsverh?lltnisst' 
von  der  Bedeutung  der  Bahn  und  damit  von  der  Spurwt  iK  ,  femer  die 
Kreuzungen  zwischen  voll-  und  schmalspurigen  Gleisen  in  Schienenhöhe, 
iüd  die  doppelspurigen  Gleise  und  Weichen.  In  diesem  Teil  des  Werkes 
weist  der  Verfasser  immer  und  immer  wieder  daraul'  hin,  daß  es  ganz 
üilseh  und  oft  gradezu  ein  Ungitlck  ist,  bei  der  ersten  Anlage  die  Bau- 
kosten unter  allen  Umstanden  herabzadracken,  und  betont  vielmehr,  dali 
nur  beste  AusfOhrnng  besonders  beim  Oberbau  wirtschaftlich  richtig  ist, 
da  die  Unterhaltung  bei  Schmalspurbahnen  schwieriger  und  meist  teurer 
ist  als  bei  Vollbahnen.  Sehr  eingehend  wird  der  Oberbau  der  ver- 
idiiedenen  Arten  von  Feldbahnen  besprochen,  wobei  auch  Weichen 
and  Drehscheiben  Berücksichtigung  finden. 

In  dem  folgenden  Abschnitt,  Bahnhofsanlagen,  werden  vor  allem 
die  Übergangsbahnhofe  zwischen  Voll-  und  Schmalspurbahnen  beschrieben 
Qsd  die  Grundsfttze  fftr  die  zweckmäßige  Abwicklung  des  Umsteige-  und 
tmladeverkehrs  aufgestellt.  Auf  die  einfachen  Zwischenstationen  schmal- 
»puriger  Halmen  geht  der  Verfasser  nur  kurz  ein,  da  sie  nur  wenig  von 
denen  iMnualspuriger  X<*benbahucn  abweichen. 

Sehr  ausführlich  ist  der  Abschnitt  über  Betriehsniit  i  •  Bei  der 
Bespn  chnnfr  der  Lokünn»ti ve n  wenlcn  die  Schwie  rigkeiten  cnirtert,  die 
rtie  schmale  Spurweite  für  die  Lcistungsiähigkeit  und  die  meihl  geforderte 
^Ue  Bofreiibeweglichkcit  für  die  Bauart  <I'm-  ITntergestelle  mit  sidi 
^>ringt.  Eine  große  Anzahl  in  Betrieb  belindliclit  i-  LukouK »tivartcn,  ins- 
besondere solche  für  starke  Steigungen,  ferner  für  Feld-  und  Straßen- 
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bahnen,  werden  rniter  Beigabe  vieler  Zeicbniingen  nnd  Zahlen  besctuiebeit 
Daran  Bchließt  »ich  eine  kflrsere  Besprechung  der  Selbatfahrwagen  nnd 
des  Betriebes  mittels  Elektrizität,  Preßlnft,  Gas  usw.  Die  Abhandlung 
Uber  Wagen  glebt  vor  allem  ein  klares  Bild  davon,  welche  Schwierig- 
keiten ans  der  schmalen  Spurweite  fUr  die  Erzielong  der  erforderlichen 
Große  und  TraglAhigkeit  der  Gater*  nnd  Personenwagen  entstehen,  und 
zeigt  an  vielen  Beispielen,  wie  diese  Schwierigkeiten  zweckmäßig  über 
wunden  werden.  Außerdem  werden  die  besonderen  Wagenarten,  wie 
Kollböcke  nnd  Wagen  für  einschienige  Bahnen,  besprochen. 

Von  besonderer  Wichtigkeit  fllr  den  ;jji(Wjtru  Teil  unserer  Leser 
dürfte  der  letzte  Abschnitt  sein,  in  dem  die  Bauwürd ifj^kei t  schmal- 
spuriger Bahnen  er<"an(Mn  wird.  Zunächst  wird  gozcifj^t,  wie  sich  ans 
der  Gr^ßp  nnd  Art  des  Verkehrs  die  notwciuli^re  Gesehwindigkeit  und 
Zugkraft  der  Lokomotive  und  damit  auch  ergibt,  welolv  Spurweite 
noch  genflgond  leistiingsflthig  ist,  sodana  werden  die  Kosten  ermittelt, 
die  aus  der  Umladung  der  (iüter  entstehen,  und  dann  werden  die  Unter- 
schiede in  den  Bau-  und  Betriebskosten  der  verschiedenen  Spurweiten 
behandelt. 

Diese  wenigen  Angaben  zeigen  schon,  welch  reicher  Inhalt  in  dem 
Werke  niedergelegt  ist.  Es  wird  nicht  nur  denen  die  besten  Dienste 
leisten,  die  sich  im  allgemeinen  über  Schmalspurbahnen  unterrichten 
woUen,  sondern  auch  als  Nachschlagewerk  sehr  nfltzlich  sein  fttr  alle,  die 
sich  mit  der  Vorbereitung,  dem  Bau  oder  Betrieb  von  Schmalspurbahnen 
zu  befassen  haben.  Besonderes  Lob  verdienen  auch  die  vielen  sehr 
deutlichen  Zeichnungen  und  die  umfangreichen  Zahlenangaben.  O.  B* 


Uue  de  Grals,  Graf,  Wirklicher  Geheimer  Obcr-Kegieruags  liai,  Kegiei-ungö- 
Präsident  a.  D.  Handbuch  der  Gesetzgebung  in  Preotten 
und  dem  Deutschen  Reich  unter  Hitwirkung  zahlreicher  anderer 
Fachmänner.  Beriin.  Jnlins  Springer  1901.  1902. 

Unter  dem  vorstehenden  all^^enieinen  Titel  beginnt  ein  neues  großes 

Sammelwerk  zu  erscheinen,  das  sich  zur  Aulgabe  gestellt  hat,  die  Ge* 
setzgebung  des  Deutschen  Keidis  und  des  Königreichs  PrenUen  in  der 
gegeiiw.-irtig  geltentlen  Fassung  d  arzustellen  nnd  kurz  zu  erläutern.  Die 
Sammlung  htdl  aus  •2(5  Tpüen  bestellen,  deren  einzelne  mehrere  Bände 
enthalten  Die  drei  ersten  Teile  ^Mlle^  die  Veila>sung  dos  Dentsohen 
Keichs,  die  auswilrtigen  AnL:i  l(Mr,.,ii,,.ii,  n.  Heer  nnd  Kriogsthitte  umlabsen. 
Es  folgt  das  preuliische  Staatsreelit,  das  Bearntenrecht,  die  Finanz-  imd 
die  Konimunalverwaltang  in  Teil  4.   Teil  5  und  0  werden  die  direkten  und 
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indirekten  Stenem  behandeln,  Tefl  7  das  bflrgerUehe  Recht,  Ttoil  8  die 
Gerfchtsveifassiing,  Tdil  9  das  SCrafrecht  Die  Polisei,  das  Geenndheits- 
weeen,  Bauwesen,  das  Amenweaen,  das  Xlrohenreeht^  daa  tTnteniehta*> 
wesen  werden  in  den  Teilen  10  bis  15  beaibeitet  Im  Teil  16  wird  das 
Bergwesen,  Teil  17  die  Land-  nnd  Fontwirtschalt,  Teil  18  die  Viehsoeht 
tind  das  Tierheilwesen,  Teil  19  die  Jagd  und  TeU  20  die  Fischerei 
daifestellt.  Der  21.  Teil  beschftfti^  sich  mit  Handel  nnd  Gewerbe, 
der  J^.  mit  der  Arbeiterversichertmif,  die  Teile  23  bis  26  behandeln 
Sciiiöaliri,  Wegewesen,  Eiseubalinwcäen,  Pust-  imd  Telegraphenwesen. 
Ersclüencn  sind  bis  jetzt: 

1.  Htte  de  Grais,  Graf,  Das  Deatsche  Reich.  (RelehsTorfasstingr»  Reichs- 

aogehörigkeit,   Reichstag,   RelchsbebOrden   nnd  Reichsbeamte, 

ReichsflnaDzen,  Elsaß-Lothringen).   385  S.   (Teil  1.) 

2.  Derselbe.   Der  preußische  Staat    L  Staatsverfassung  und  Staats- 

behörden. 607  8.   (Teil  4.  Band  1.) 

6.  Stliultz,  W.,  T^ndforstmeister  a.  D.   Die  Forstwirtscliat  t.   428  S. 
(TeU  14.  Band  2.) 

Aus  diesen  3  Banden  läßt  sieh'  zunächst  entnehmen,  daft  die 
Bearbeitung  und  die  Anordnung  des  gesamten  Stoffes  eine  ttberein- 
«immende,  klare  und  übersichtliche  ist  Jeder  Band  beginnt  mit  einer 
iEorzen,  in  das  ganze  Gebiet  einfahrenden  Einleitung.  Es  folgt  der  Text 
der  Gesetze  in  ihrer  Jetzigen  Fassung.  Die  nicht  mehr  geltenden  ver- 
«heten  Bestimmtmgen  sind  entweder  weggelassen  oder  neben  den  neuen 
Bestinunungen  in  anderem  Druck  aufgeführt  Auch  da,  wo  die  ursprflng* 
liehen  Bestimmungen  durch  neue  ersetzt  sind,  wird  dies  durch  den  Druck 
gekennzeichnet  Die  gesetzlichen  Bestimmungen  sind  meist  in  systematiacher 
Bdhenfolge  abgedruckt  Unter  dem  Text  werden  dann  die  einzelnen 
Be!^tiramu^gen  durch  kurze,  knappe  Anmerkungen  nnd  Hinweise  erlftutert 

Die  neue  Sammlung  bietet  also  wesentlich  anderes,  als  die  vor- 
handenen zahlreichen  Auszüge  aus  den  iiiutlieheii  (losetzsammlungcn. 
Die  Gesetze  usw.  sinti  nicht  bloß  wieder  abfredruekt.  sondern  von 
Faelimänneni  wesentlich  unter  Hinzufüfj^uiifa:  juidereu  amtlichen  Stoffes 
erläutert.  Die  (^Uiellen  der  deutschen  und  preuL>i.-i  hen  Oesot/.^^ebung  sind 
za.«?<inineii^^rstellt;  es  ist  ihnen  aber  gleichzeitig  eine  P^assun^  geprebcn, 
die  «liv-  Henutzung  wesenflieh  erleichtert,  und  da,  wo  v'm  tieferes  Eindriniren 
nicht  entbehrt  werden  kann,  sind  die  nötigen  Fingerzeige  für  eingehendere 
Untersuchungen  gegeben. 

Wenn  das  neue  Sammelwerk  das  halt,  was  sein  Herausgeber  vei'- 
sprieht  »  nnd  die  ersten  Bände  berechtigen  zu  der  Erwartung,  daß  sich 
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diese  llofthung  Pi-fiÜlcn  wird  —  so  werden  wir  in  einigen  Jahren  im  Besitz 
eines  Handbuchs  sein,  das  besonders  den  Bchöi'den,  aber  auch  vielea 
Geschafteleuton,  Beamten  und  Privaten  großen  Nutzen  bringen  dürfte. 
Jeder  Band  ist  überdies  ancii  einzeln  käuflich.  Die  Ansatattung  in  Druck 
und  Papier,  der  iceschmackvolle  Einband,  machen  der  Veriagebnchhandlong 
alle  Ehre.  v.  d.  L, 


Eisenbahnkaleuder  für  das  Jalir  1903. 

1.  Kalender     für    Eisenbahntechniker    begründet    von  Edm. 

HeuBinger  von  Waldegg.  Nen  bearbeitet  rniter  Mitwirkung 
von  VVushgenosBen  von  A.  W.  Meyer,  Rgl.  Eisenbahn-Ban-  und 

Betriebsinspektor  in  Allenstein.    30.  Jahrgang.     190S.    2  Teüe. 
<  Wiesbaden.   J.  F.  Bergmann. 

2.  Deutscher  Eieenbahnkalender  auf  das  Jahr  1903.    9.  Jahrgang. 

Herausgegeben  von  August  Scharr,  KgL  Eisenbahnsekretftr. 
Mit  einem  Bildnis  des  Kgl.  preatt.  Ministers  der  aifentlichen 

Arbeiten  Budde.    Berlin.    Ad.  Rodenl»urg. 

3.  Engelmann's  Kalender  für  Eisenbahnbeamte  des  Deutschen 

Reiches  mit  besonderer  Berücksichtigung  der  Kgl.  preuft.  Staats* 
bahnen.  2  Teile.  21.  Jahrgang.  1903.  Berlin.  Julius  Engel- 
mann. 

4.  Engelmann 's  Kalender  für  Bahnmeister,  technische  Kuntroleore 

und  Betriebsingenieure  des  Deutschen  Reiches.  2  Teile.  9.  Jahr- 
gang. 1903.  Berlin.  Julius  £higelmann. 

5.  Annuaire  pour  Tan   1903.    Publir   par  le  burcau  des  longitudet». 

Avec  des  noticcs  scientiflqaes.  Paris  ld02.   Gaathier- Villars. 

Die  vorstehenden  fünf  Kalender  sind  auch  für  das  Jahr  1903  in  der 
bekannten  Ausstattung  und  Anordnung  erschienen.  An  dem  Ältesten  und 
bedeutendsten  der  deutschen  Kalenderi  dem  Heusinger  von  Waldeggs, 
bemerkt  man  aufs  neue  mit  Vergnügen,  wie  der  fachkundige  Herausgeber 
bestrebt  ist,  überall  nachzubessern,  zu  vervollständigen,  ein  immer  voll- 
kommeneres, brauchbareres  Handbuch  zu  liefern« 

Der  Deutsche  Eisen  bahn  -  Kalender  hat  unter  seinem  neuen 
Herausgeber  die  alten  Vorzüge  einer  übersicliiliclx'ii  Darsiclluiif^  und 
knappen,  für  den  praktischen  Dienst  geuugeudcn  Fassung  der  Beilagen 
beibehalten. 
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Die  Heranaip^ber  von  Engelmanns  Kalender  haben  sich  endlich  ^ 
entschlossen,  die  PenonaUenyerzeichniase  wegzulassen.  Die  Tabelle  der 
vergleiebenden  Statistik  der  Eisenbahnen  Dentsohlands  In  dem  zehnjährigen 
Zdtranm  1884/85  bis  1804/95  ist  jedoch  sehon  wieder  abgedruckt,  obgleich 
wir  schon  zweimal  auf  llure  gfinzliche  Wertlosigkeit  hingewiesen  haben. 
Was  hat  es  für  einen  Zweck,  ein  Buch  zu  besprechen,  wenn  die  Heraus- 
geber solche  Fehler  Immer  aaf^  neue  machen?  In  dem  Bahnmeister- 
Kalender,  Teil  2,  Seite  25  findet  sieh  eine  yöUig  veraltete  Zusammenstellnng 
der  Eisenbalinen  der  Erde.  Warum  haben  die  Herausgeber  nicht  die  im 
Viiheft  des  vorigen  Jahrgangs  des  Archiv»  veröffentlicht©  Übersicht  benutzt? 

Die  Heransgeber  de*«  Annuairc  haben  eine  Änderung  dahin  einzu- 
führen beschlossen,  dali  ^'»  wisse  Abschnitte,  in  denen  wesentlich  unver- 
änderte tatsächliche  Verhältnisse  dargcistellt  werden,  in  Zukunft  nur  alle 
zwei  Jahre  neu  abgedruckt  werden.  Dadurch  ist  die  Möglichkeit  geboten, 
den  Inhalt  des  Handbuchs  reicher  zu  gestalten,  ohne  den  Umtang 
wesentlich  zu  vf^nichrfn.  Der  Benutzer  moü  in  Zaknnft  also  u.  U.  zwei 
bis  drei  Jahrgänge  zu  liate  ziehn. 

V.  dm  JL. 
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ÜBJBRSIGHT 

der 

aenesteii  üauptwerke  über  KisenbahaweseD  und  aus  verwandten 

m 

Gebieten. 

Behrend,  8.  Die  Abwlme-KraflmaBcliIiie.  Halle  a.  6.  1908.  I 

Brockhaae*  RoBTenatte«a-Ii«ztkoa«  14  voUstindig  neubearbeitete  Auflage.  Neue 
revidierte  Jnbll&umS'Ausgabet  Band  9.  Hencke  bla  Jnsta*  Mit  vielen  Tafeln 
und  Abbildungen.  Leipilg.  Berlin.  Wien  1902.  F.  A.  Brockhana« 

Kger,  Dr*  G.  Daa  Internationale  Überelnkoamien  über .  den  Elaenbahnfraehl* 
▼erkehr.  3.  Aufl.  Berlin  1908.  lA 

Feaaler,  Dr.  J,  NothUfb  bei  Verletaungen.  VerHirentllchnngen  dea  Dentsehea 
Vereiaa  für  Volkahyglene.  München.  Berlin  190B.  O^is— 0^ 

Golwig,  F.,  Der  elektrische  Betrieb  auf  Vollbahneo.  Wien  1902.  . 

Grimafaaw,  Dr.  R.  Leitfaden  für  da«  Isometrtache  SkiEsleren.  Hamm  1902.  1  «N. 

Hansuling,  A.    I  ncliwörter-Verdeutsrhiuigslnjcli.    -J.  Autl.    lierliti  l'.KW.  51  dt. 

Hilscher,  Dr.  K.  I  )as  ö^torreu  hisch-ungariHche  und  du»  huernationale  KistMihahO« 
trausporiiecht.  Schrillen  über  Verkehrswesen,  herauttgegebeu  vom  Club 
österreiehiacher  Eisenbahnbeamten,  Reihe  S  Band  1.  Wien  1903.        bj»  Kr. 

IJpinski,  K.   Das  Kocht  im  gewerbhchen  Arbeitsverhultnia.   Hett  1.    Leipzig  IUO'2. 

0,1S  »4^. 

Kank,  K.  Die  Kiftenbahuturiitectinilc.  Schrilteu  über  Verkehrswegen,  herausge- 
geben vom  Club  österreichischer  Eisenbahnbearoten.  Reihe  1  Heft  1.  Wien 
1908.  1,10  ««f. 

Roeaaler,  O.   Klektromotoren  für  Gleichstrom.  2.  Aufl.   Berlin  1902.  4  c«. 

.Scheicher,  Dr.  W.  Das  Knleiguuugisgeset^  lüi  das  Königreich  Sachsen  vom 
24.  Juni  um.  Sonderabdnick  aus  Fischers  Zeitschrift  für  l^axis  und  Gesell* 
gebting  der  Verwaltung.  Band  35  Heft  1. 

Schmidt,  O.  Kursbuch  für  den  Viehverkehr  im  Deutschen  Reich;  gültig  vom 
1.  Oktober  1902.  Im  amtlichen  Auftrag.  Berlin  1902.  1,1«  M. 

Schneider,  M.    Maschinen-Klenicnte.    5.  und  G.  Lieferung.    Brauuschweig  190^ 

Sehnbart.  Verfoasung  und  Verwaltung  dea  Deutschen  Reiches  und  des  preuÄ- 
schen  Staates.  17.  Aufl.  Breslau  1902:  geb.  1#  «K. 

Vaaderllp.  The  American  commercial  invaaion  of  Europe.  Sonderabdmck  aas 
Scribners  Magszine.  New-York  1902. 
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Zeitooliriften. 

AnnalM  des  poni»  ot  chaossees.  i^nris. 
I902/19(a   Heft  2. 
Les  automobile!*. 

Bayerische  Verkehnhefte  fttr  Fartblldaag  im  VerkehrtdieasCew  Mfincben. 
190e.  Heft  47  und  48. 

RäckbeUdung  fremder  Wagen. 

« 

MIetiii  de  la  Commlseioii  bteraatioiiale  du  Congrte  de«  Chemine  de  fer. 
Broxelle«. 
Heft  11.  Novemlier  lOOi. 

La  rtoigftoisAtioii  des  eheiniiis  de  fer  de  TEtat  danoU  et  la  particI|»ation 
de«  employ^g  enx  btoMees  de  Texploitation.  —  Lea  tehemlne  de  fer 
d'intirtt  local  et  lea  tiamways  mraux,  tei  ehemins  de  fer  et  lee  tiam- 
waye  arbaina  en  France  en  1901. 

Heft  18.  Desember  1902. 

Dea  factenn  qni  alTectent  la  pniaaaace  dea  locomotivea.  Poiaiance 
de  traetion  dea  locotnotivea.  —  Noavelles  locomotivea  k  giaade  Tlteaae. 

—  Les  usines  centrales  des  traniways  ölectriques.  —  Gare  k  inarchan- 
dises  <\e  \a.  Ch\rnvr>  Ti  insfer  &  Clearing  Co.  —  Vibrationa  dana  les 
cbemins  de  fer  tubulaires. 

CortnlUatt  der  BavTerwaltiiiig.  Berlin. 
Heft  8ik  Vom  26.  Oktober  1908. 

Über  Belenchtong  der  SteUweikriume. 

Hell  89.  Vom  6.  November  1903. 

Zur  Fraf^e  der  Verbeaaemng  unaerer  Eleenbahnsiguale  bei  Dunkelheit. 

Heft  9ü.  Vom  1-2.  November  1902. 
Vor«ignalliclit. 

Heft  IM.  Vom  96.  November  1902. 

Haanaanna  Kritik  des  Eiaenbahngleiaes. 

Heft  S7.  Vom  6.  Dezember  1908. 
Neuere  Eiaenbahnhochbauten. 

Oenttche  Baureitnng'.  Bpriin. 

Heft  89.   Vom  5.  NcveinhiT  1902. 

Ein  neues  Schwebebahnprojekt  für  Berlin. 

Heft  9B.  Vom  19.  Oktober  1902. 

Die  elektrtadie  Stadtbahn  von  Paria. 
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Deutsche  Eisoubahnboaintenseitun^.  Scuttg^art. 

No.  48-  52.   Vom  23.  Oktober  bi«  25.  Dezember  1Ü02. 

(No.  43:i  Priicliterfüllung:  und  Dienstfrendp.  —  (No.  44:)  Vf>n  den  Haus- 
vaterpllichten  und  Rechten  der  StatiousvorstÄode.  —  (.No.  4ö:)  Eine 
Zeichengeber' Anlage.  —  (No.  46:)  Kin  Beitrag  zu  den  ReformbestrebiUifeD 
bei  den  silchslsclien  Staateeisenbahnen.  —  (No.47:)  Dledeutache  Arbeiter 
UntellTerBieheninir*  —  (No.  48:)  Der  Abs.  7  lu  §  G9  der  Verkebreordnimg. 
—  (No.  49:)  ZugrerspAtungen,  Wartexeiten  und  Nacbbringm  Teitpltetcr 
Aneclilußzüge.  —  (No.  50:)  Heinnng  der  Ziige.  —  (No.  51 :)  Die  Fahr- 
^obi'thren  des  Zni,^1ie<rI(>itiingepersonalB.  —  (No.62:)  £inigee  über  Fracht- 
zuBchläge  im  Güterverkehr. 

Diaglem  poljteehniielies  JonmaL  Stattgart 
Heft  45-47.  Vom  8.  bis  22.  November  1902. 

Moderne  Lade-  nnd  Transporteinriehtnngen  tflr  Kohle,  Erse  nnd  Kok«. 

Heft  48»  Vom  29.  November  1902. 

StänderftüBemasclilnen  für  Lokomotivsylinder. 

The  Econoniist.  London. 

Heft  3086.   Vom  18.  Oktober  19f»2. 

The  torthc'oniing  Indian  Railway  reports. 

Heft  3087  und  3068.  Vom  25.  Oktober  und  1.  November  1903. 
The  London  tube  Bailway  sehemes. 

Heft  aOU.  Vom  22.  November  1902. 

South  Afriean  fiallways  and  tarlflii.  —  American  Bailway  working  ex- 
penses. 

Heft  8006.  Vom  0.  Dezember  1902. 
Mexican  Railwaya. 

Heft  80BS.  Vom  20.  Deaember  1902. 
Railway  management 

L'£Gonomi8te  Fran^ais.  Paris. 

Heft  48.   Vom  '29.  November  ]\m. 

Les  coustnictions  de  chemiua  de  fer  au  Europe  et  aux  £tais4Jnis. 

Heft  60  und  51.  Vom  13.  n.  2a  Dezember  1902. 

Le  rendement  des  chemlns  de  fer  d'lnt6r6t  loeal  et  des  tramways. 

XCeatsHOAopoa^Hoe  At40  (Das  Eiseubalmweseu).    Su  Petersburg.    (In  russischer 
Sprache). 
1902.  No.  82-18. 

(No.  82:)  Ein  Franzose  über  die  staatliche  Finanskontrolle  und  dessen 
russische  Übersetzer  und  Kritüter.  —  (No.  83:)  Die  Gllterbemrdenuif 

und  Mittel  zur  Verbesserung  derselben.  —  (No.  34  u.  35:)  Die  Erkran- 
kungen der  Eisenbabntelegraphisten  aus  Anlaß  ihrer  dienstlichen  Ob- 

lie<^enh*M"te!i.  —  S«>lhstt}itiger  Stroni<:chliiß  zur  Zen^törung:  eines  feind- 
lichen Ei£>cnbahuzugü:i  während  der  Fahrt  —  (No.  36:}  Eine  neue  Art 
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clor  L> eleuchtiuifr  f'ir  Eisenbahnstationen.  —  (So.  S7:)  Ein  n<Mics  Ver- 
fahren zur  Erwärmung'  von  Wasser  und  Luft  für  die  Bedürfnisse  des 
Eisenbahnbetriebs,  sowie  für  Industrie  und  Ijandwirtsohaft.  —  Die  Hilfe- 
It-iMung  bei  Eisenbahuunf&llen.  —  (No.  HS  u.  'dü:)  Über  SehiencDbefesti- 
gangsnütteL  — '  Über  Balmatelge  und  KuppelungsTonichtungen.  — 
(No.  40:)  Über  Toif,  Torfkoka  und  Kreoaot  m  Torf.  -~  (Ko.  41:)  Die 
nord  chinesische  Eisenbahn.  —  (No.  42  u-  48:)  Über  die  Eigenschaflen 
des  Stahle  fOr  SchienenUschen.  —  <Ko.  44:)  Die  WaasenrelniKungaoiItkeL 

lagiaeering.  London. 

Ke.  UW^im.  Vom  17.  Oktober  bis  19.  Desember  1908. 

(No.  1920,  1996  nnd  1928:)  The  electiifleatton  of  the  South  London 
Tramwaj.  —  (No.  1981  und  1989:)  Rio  Grande  bridge  on  the  Paelflc 
Railvay'  of  Costa  Rica.  —  (No.  1981:)  The  progress  of  locomotiTe 
building-  in  Araerica,  —  (No.  1922:)  The  fight  for  Underground  London. 

—  British  Raihvavs.  —  <No.  H>23:)  Railwav  wlieel  lathe.  —  Railwav 
versns  trade.  -  Electriially  drivca  cars  on  common  roads.  (No.  lV^i4 
und  192ti:)  The  strongth  of  rails.  —  (No.  1925:)  The  American  institute 
of  elcctrical  engiueers.  —  Electric  Tramways.  —  Suriace  coutact. 
Systems.  —  Compound  road  locomotlve.  —  Deeptunnel  Bailways.  — 
A  petrol-driven  Railvay  inspection  car.  (Na  1937:)  Bailwi^  sdiemes 
in  Parliament  —  (No.  1989:)  Brakes  for  electrie  «»amways.  —  Bölling 
Uft-bridge  for  the  Chicago  transfer  Railway.  —  40-ton  seif  emplying 
eoal  wagon  for  the  North  eastem  Railway.  —  Indian  Railway  proper^. 

—  The  Bupnarayan  bridge,  Beogal-Nagpur  Railway. 

Issiaeeiing  Newa.  New-York. 

Ne.  89--48,  Vom  95.  September  bis  97.  November  1902. 

(No.  89:)  Handiing  ftael  oll  at  Railway  terminals.  —  (u.  48:)  The  New- 
Tork  Rapid  transit  Railway.  —  Unit  Stresses  and  impact  in  old  Railway 
bridges.  —  (No.  41:)  The  Aurora— Elgis  Chicnfro  elertiic  interurban 
Railway.  —  The  new  Westinghouse  manufaeturing-  j»l ml  and  indiif^trial 
towu  at  TraflFord  City.  —  The  constrm  tion  and  infiin u  nanco  of  itailway 
embankments.  —  (No.  42:;  iiie  Weehawkeu  iuciincd  Railway.  —  The 
Joint  use  of  Underground  eondults  for  Idgfa  and  low  tension  whres.  ^ 
Sipuie  for  Urban  and  Interurban  Bailways.  —  Annaal  Convention  of  the 
American  Street  Railway  AssocUtion.  —  (No.  49:)  460-ft-steel  arch  bridge 
Over  the  Bio  Grande  on  the  Pacific  Railway,  Costa  Rica.  —  Obserrations 
OD  the  wear  of  Street  Railway  rails  in  Sheffield.  —  Fa.st  express  loco- 
raotive  for  tho  Bi^  Four  Railroad.  —  fNo.  44:)  A  niethod  of  prepMrinir 
and  i»reserving  records  of  Railway  real  estate.  —  Annual  Convention  of 
tho  Association  of  Railway  superintendents  of  bridges  and  buildings.  — 
Uailway  piie  drivers.  —  The  dcsign  of  Street  Railway  tenuinals.  —  Fall 
of  a  Railway  bridge  near  MeadviUe.  —  Steel  arch  electrie  Railway  bridge 
Over  Che  VenniUion  river  at  Birmingham,  Ohio.  —  (No.  48:)  A  Boll- 
nann  truss  Railway  bridge  In  serviee  tmn  1808  to  1908.  —  Locomotlve 
cooling  Station  of  the  Wisconsin  Central  Railway  at  Fond  du  Lac  — 
Constraction  work  on  the  Southern  Pacific  cut-off  across  the  Qreat 
Salt  Lake. 
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Le  Genie  Civil,  i'aris. 

Heft  2.   Vom  6.  ^'ovcmber  1902. 

Traction  Mectrique  et  traetion  4  vapeur,  comparaison  au  point  de  vne 
des  aecöleratloiui. 

Heft  6.   Vom  6.  Dezember  1902. 
Le  fimiculaire  de  Weehawken. 

OlaMr'a  AimalMi  fttr  Ctowwbe  md  Bmewümb.  Berlin. 
H«ft  60BL  Vom  1.  November  ISO^ 

(u.  610:)  Eine  neue  Feuerungsweiae  snr  Einschränkung  dea  ELohlen- 

mißbrauchs.  —  Rizors  Draclclufthammer  zum  Anhämmern  von  Spreng- 
ringen der  Lokomotiv-,  Tender-  und  Wa^onradreif^^!).  —  Zwt  Feier  der 
Vollendung  der  öuK).  liOkomotive  der  Firma  A.  Borsig. 

Heft  610.  Vom  15.  November  1908. 

Die  Herstellung  der  Arztwagen  für  die  Hilfszüge  der  preußischen  Staats- 
babnen.  —  Fenerschutzmittel  für  Eiaenbahnfahrzenge. 

Heft  Ul.  Vom  1.  Desember  190S. 

Die  Erweiterung  des  elektrischen  Jtotrieba  auf  der  Ori6an«buhn  in  Paris. 

Heft  912,  Vom  16.  Dezember  1002. 

Selbsttätige  Kupplungen  für  EiaenbahnfbbrMoge.  —  Versuch  mit  einer 
Dampfdynamo  Sehichau-Schuckert  fttr  elektrische  Beleuchtung  von 
Elsenbahnsügen. 

Der  Großbetrieb.  Berlin. 

Heft  7.   Vom  1.  Noveiubt  r  1902. 

Kaufniamischaft  und  .Staatsoisenbahn. 

Heft  8.   Vom  In.  Novembt'i 

Die  i'ortsehritte  der  Kleiubaiiaenindostrie  aut  der  Düsseldorfer  Aus- 
stellung. 

Das  Hauddamwewau  Wien. 

Band  17.  Heft  48.  Vom  27.  November  1002. 
Eisenbahntarif  und  Handelsvertrag. 

Hlnstrirte  Zeitachrift  für  Klein»  und  Stra^senbahnen  (^früiier:  Die  Sclimalspar- 
balm).  Berlin. 
No.  21—24.  Vom  1.  November  bis  1&  Dezember  1903. 

(No.  21:)  Ober  die  Grenzen  der  LeistungsAhigkeit  der  Kleinbahnen.  " 
Dttsseldorfer  Ausstellung.  —  Die  stAdtlscbe  Untergrundbahn  Süd-Nord 
Berlin.  —  (No.  33  u.  20:}  Die  Luftdruckbremse  von  H.  H.  Böker  Co. 
(No.  22:)  Die  Eigenschaften  der  Elektromotoren  in  ihrer  Bedeutung'  für 
den  Bahnbetrieb.  —  Die  Fuhrwerksbahn  der  Aktiengesellschait  für  Feld- 
und  Kieinbahnenb(Mlarf  vnrm.  Orfnstein  &  Koppel.  —  (No.  23:)  Ein  neut^s 
Betrii'bssyslem  lür  cN  ktri^che  Bahnen.  —  (No,  24:)  Anwendung-  von 
Kohienwasserstoifuioioren  für  Traktionszwecke.  —  Die  Entwicklung  des 
Baus  von  Untergestellen. 
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MitUieilnng«!!  <I<'^  N'ereias  für  die  Ftfrdenmg  des  Lokal-  und  8tnuHW»i»iüia- 

wesen».  Wien. 
IVÜL  Heft  10. 

Die  Erweiterung  der  City — Südiondonbahu  «ach  Irtlinerton.  —  T'ber  eU^k- 
trischcu  Hahnbetrieb,  unter  besonderer  BerückäichCigung  der  Isartalbabn. 

19112.   Heft  11. 

I)ie  erste  Bergschwebehahn  der  Welt.  —  DurohffLhrung  von  Ersparnisaen 
im  Betriebe  elektrischer  Straßenbahnen. 

MmldM  ddl«  atrmde  fenate.  Tnriii. 

Wat  No.  41-4iL  Vom  U.  Oktober  bis  &  Detember  1908. 

(No.  41:)  GU  organiei  dei  ferroyieii  (fortfes.  in  No.  42-44).  —  (Nu.  48:) 
L'organis^azione  dell'  eserelflo  ferroTiario  aUo  Bcadere  dette  conTenzioni. 

—  (No.  44:)  La  riforniturn  accelerata  d'acqua  alle  locomotlve  dei  treni. — 
(Nn.  45:)  Diretti.ssijTiri  >!i!nno  —  IJuloj^na— Roma  per  Forli  o  Orte.  —  Le 
linee  traneesi  d  accesso  ul  Sempioue.  —  (No.  41:)  La  ferrovia  Cuneo— 
Niaaa  ed  uim  linea  economica  da  Vievola  al  .Mare.  —  (No.  49:)  Le  ferrovie 
coinplenientari  al  Senato. 

OciteiTeichiscbe  Eisenbahnzeitiuf:.  Wien. 

No.  31—38.  Vom  L  November  bis  20.  Dezember  1908. 

(No.  81:)  Tramwaybetrieb  in  Canada  und  in  den  Vereinigten  Staaten  von 
Amerika,  —  FiMeubahnen  und  Stftdteentwickluijg.  —  (No.  32:)  Die  Siche- 
runpsanlagen  der  Wiener  Stadtbaliu.  —  Zur  allgemeinen  Tarifrefonn.  ~ 
(No.  33:}  Einiges  über  deutschen  Kanzleistil.  —  (No.  M:)  Die  Wiener 
Verkehrswege  in  stadtgeschichtlicher  Beziehung.  —  (No.  34—36:)  Die  nord- 
böbmiiehe  TiantTenalbahn  ron  Tepllts  nach  Beichenberg.  —  (No.  85:) 
Die  Ergebnisse  der  Blaoölfeuerung  der  Lokomotiren  der  Schneebergbahn. 

—  Ein  österreichisches  Lokomotirmodell  In  London.  —  (No.  86:)  Hygiene 
auf  Eisenbahnen. 

Oesterreichisch-ungarisches  Eisenbahnblatt.  Wien. 
No.  48-52.    Vom  23.  Oktober  bis  25.  Dezember  1902. 

(No.  43:)  Staatsvoranachlag  und  Budget  des  Eisenbahnmluisteriuuis.  — 
Das  Automobil  im  Eisenbahnbetriebe.  —  Qlo.  44:)  Die  Eäsenbahnen  und 
die  Industrie.  —  (No.  47:)  Stand  des  Ixikalbahnwesens  in  Böhmen.  — 
(No.  48:)  Das  Verkehrswesen  und  die  Industrie.  —  (No.  60:)  Die  Stellung 
der  Tariffrage  in  dem  V'crstaatUcbungsproblem.  -  (No.  51  und  52:)  Der 
elektrische  Betrieb  auf  Vollbahuen.  —  (No.  51:)  Die  gesetzliche  Re^felung 
des  Lokalbahnwesens  in  Ungarn.  (No.  53:)  Das  Arrangement  mit  den 
BeMitEera  der  3%  igen  Südbahuprioritäteu. 

Orpn  fir  dte  Fbrtaehfltto  dei  Kiienbahnweaeiis.  Wieiibsden. 
Ittft.  Heft  11. 

Die  elektrische  Stadtb.ahn  7on  BerUn.  —  Die  günstigste  Gc$ehwindi<;Ckeit 
der  Gütersiige  —  Wagen  zum  Befördern  beschüdigtcr  achsenloser  Eisi'u- 
bahnfabrzeuge.  —  Die  Wasserreinlgungaanlagen  der  badischen  Oden- 
waldbahneo. 

•Vtrkit  (B,  Kteenlwiinweien.  ]G 
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Kaih'oad  Gazette.  Nev^-Voik. 

Heft  42.   Vom  17.  Oktober  läu>2. 

Possibilities  in  American  locomotive  desi^ps.  —  New  skops  at  Montrottl. 

The  Men|»Ua  flfaope  ef  tbe  IUImIs  Centml.  —  The  new  mtk»  of  the 
B.  F.  Sturtewnt  Co.  —  ConeoUdAtimi  locomotfre  for  thA  PltCilnniffh— Lake 
Elle.  —  Forly*toii  gondola  car  witti  eoke  nck.  —  Thfee  montlis  of  per 
diem.  —  Some  thoaghts  on  the  le^^al  aiid  the  Hocial  State  of  eleetiie 
Railroads.  Accidents  on  clecliic  Railronds.  -  Eloctric  express  and 
parka^«»  (loliverv,  The  Peiinsvlvaiiia  Uailroad  in  Now-York.  —  The 
Convention  ol  the  Amerii  an  Street  liaiiwa^'  Association.  —  Street  Kail' 
road  Mutual  Henctit  aiisueiatiou. 

Heft  48.  Vom  24.  Oktober  1902. 

FIoctro-pnpiiTnatie  interlockinjr  at  Alhany.  The  VatKlcrbilt  bolster  niid 
brake-beani.  The  hlstorv  of  the  Walsohaort  vaJve-grear.  The  iuter- 
locking  brake-ühoe.  —  Oyden-Lui  iii  ciit-oflf,  Central  I'acifii-  Railway.  - 
'  A  typical  shop  to  gerve  a  road  or  diviaion  equipped  with  3(X*  iocoujo- 
tive«*  —  Compound  8ix*irheet  twitchlog  ongine.  —  Tlie  Barliugton  cafe 
parlor  can.  —  A  Biitlfih  elght-wheeler.  —  Locontotlre  eoallng  slatton  of 
the  Long  Island  BailrowL  —  An  extra  heavy  drivinjf  wheel  lathe.  — 
(3iappel*B  obUitiie  gmng  tooL  —  Two  new  BIckford  toolo.  —  Fh>nt-€ud 
amngeiuent  of  the  Intercolonial  Railway  of  Caiiada.  Superheated 
steam  in  loi-oiinttives.  —  44:)  A  rcview  of  the  Master  Tar  Buildem' 
Convention  of  WHfl.  The  hig-h-spccd  brake.  Rallroad  statistics  of 
the  Imitf»!  States  tu  dec.  31  -  The  Railn»ad.s  f»i  Rhodesia.  —  The 

Michigan  Lake  Superior  hydraulic  power  plant.  —  Kailroad  Hccideuts  for 
the  flical  year.  —  The  locat  RiUlroadB  of  the  St  lionls  vorld^s  fair. 

Heft  44.    Vom  31.  Oktober  1902. 

Iniproveiuents  Et  the  Bahlwin  loroniotive  works.  —  Atlantic-  type  lnto- 
luolive  for  the  Big  Voui.  —  Oii  fuel  for  locotnotives.  —  The  Utile  giant 
Switch  stand.  —  Morehead  retum  trap.  —  The  Martin  tuetaUic  flexible 
conduit.  ~  Increased  accelaratlon  on  the  Ltrerpool  Overhend  Raibwad. 
—  ImproTementa  at  the  Rogen  loconiotlye  works.  —  GoYerniaent  a^i' 
dent  reports  for  a  year.  —  The  Hangarian  sone  taiUT.  —  One  resuU  of 
the  Prassian  high  speod  trials.  —  A  British  officer  on  American  loco> 
moti^es. 

Heft  4&.  Vom  7.  November  1902. 

The  uew  Shops  of  the  Atehison*~TopdM— Sta  FÖ.  —  Oood  pmctlce  in 

the  uae  of  distant  »ignals.   -  -  The  Wahash  «tatinn  at  Pittshurgh.  — 

Heavy  Paeißc  type  loeomotives  for  the  Chicago- -Alton.  -  The  Siiiitli 
nietallit*  p  icking.  —  The  Hieks  car  and  I  m  'niuiivc  works.  —  >!ntr» 
natural  light  tn  havc  anthracite  cual.  September  uccidents  —  ^N<»--tJi 
4«  und  47:^  Kailway  signalling  club.  The  Consolidated  L;iki  Superior 
Company. 

Heft  46.    Vom  14.  November  lyoj 

Iniproveiuents  on  tbf  Laoka«  anna  aince  185M).  Klectrie  »witeh  lightinfr. 
(  liicago  Transfer  and  Clearing  Ca.     -    A  rc  uiarkahle  tnuk  for  electrii" 
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Service  —  The  superiiitendent,  the  condiictiir  aad  the  eni^^iiic  inaa.  — 
SignalliiifT  on  the  Lackau  anna.  —  Improveracnts  on  the  Great  Northern. 

-  The  Chii-a}^(>  heariny:  uu  traus-Missoiiri  live  strtck  lates.  —  J'he  Penn- 
•ylvani«  iinprovemeau  of  AUoono.  —  Ga»  power  developmeut. 

flflfl  17.  Vom  SU  NoveiBber  1903. 

Tb«  NiNTtli  Ittref  femaelt  by  tbe  Sooysnilii  ftaezing  procws.  —  Impro- 
TMneDta  *l  the  Cliieago-<~Nortli  Western  Shops.  —  SImmIiwcI  coiling 
maehine.  —  (u.  4B0  Seif  eleuing  loisomotive  front-ends.  —  Sottd  rolled 
steel  ear  wheels.  —  Cooper's  pneumatic-  sbield.  —  The  Graud  Trunk 
Station  at  Portland.  -  The  Railrond»  of  the  Upper  Congo.  -  Inlerlockin^ 
af  MMnüK'e  Kiver  bridL'p  —  The  hfgh-speed  brake.  —  RailroHd  manage- 
iiient  in  Euglaod  and  the  United  States.  -  Machine  toolg.  —  A  ehain 
bridge  built  in  1802.  -  A  new  liiie  from  the  Ohio  river  to  i^ake  Erie.  — 
The  Railroads  of  New-Zealand. 

Heft  48.  Vom  9B.  November  1908. 

The  eleetric  Baihroads  in  New-Je»ey.  —  The  new  Railroad  syatem  of 
CHbe.  —  A  new  air  eompressor.  —  Power  distribution  nenr  Glasgow.  — 
Concreto  piles.  —  Experiments  with  Serve  steel  tubes«  —  Beeeni  dls- 
cussion  on  iliscIpUne.  —  Slgnalliog  onder  the  government.  —  Loosmotive 
lubrication. 

Heft  49.  Vom  5-  Dezember  t90S. 

The  Graud  Truuk  JUae  to  the  Paciüc.  —  The  Koerting  ga«  engine.  — 
The  Me  Kenna  tiainnirder  bolder.  ^  Tvo  Ugh-speed  eleetrie  cars.  —  A 
sllding  etaafing  iron  for  passenger  conplers.  —  Virtual  gradea  for  Arelg^t 
trains.  —  Consolidation  locomotlve  for  the  Baltlmoiie— Ohio.  —  A  largo 
universal  wood  worker.  —  tive  stock  and  otber  rates  in  the  West  — 
Per  dieni  us  a  Standard  of  measureinent  and  ]>er  diem  mies  as  practic- 
ally  appli(Ml  at  St.  Loitis  toifninal.s.  —  The  chill«'»}  iron  ear  wlieel.  —  The 
use  of  graphito  in  air-biako  Iriple  valves.  —  Intet stjite  Coiunierco  Com- 
mission  incomo  report  for  the  yoar  U>  june  'Mk  l^K^i.  —  British  and 
Aroericuu  üaiiroad  metiiods,  —  lieci>rd8  of  the  lile  of  cross-ties.  —  A 
boUer  exploalon  in  Chicago.  —  Improvements  in  the  Union  Faeifle.  — 
Railroads  and  their  relation  to  mnnicipaUties. 

Heft  fiO.  Vom  12.  Deaeraber  19üg. 

Annual  roeeting  of  the  American  Society  of  Mecbanical  Engineers.  ^ 
New  locoraotive  repair  shops  of  the  Phihidelphia-  Roadin^.  Stnne 
nute«  un  the  Paris— Lyon— Mediterraiieau.  —  Kugineering  featureä  oC  ihc 
Western  Ohio.  —  A  niaf^oetic  traction  inrreaser.  The  Moran  flexible 
steaui  juiiit.  —  EUeclric  traction  on  steam  iiailroads  in  Italy.  —  The  New- 
Tork  Central  terminal.  —  The  law  makera  and  tiie  BaUroads.  —  Rall> 
roads  in  South  AMca.  —  (n.  51:)  The  BlackweU*s  Island  bridge  plan«. 

-  Malleable  eaatinga  consoUdaHon.  —  IngoMs  by  cars  in  angar  beet 
seniee.  ~  Tratai  aeddents  In  the  United  States  in  Oetober.  —  Freigfat 
tnin  loada. 
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ÜAft  6t.  Vom  19.  Desembor  1902. 

A  Inrfje  coaling"  statten  for  the  Fittsbnrg-  Ft  W.iyno  <  'hu'ag'o.  Atlantic 
type  locomotive  for  the  Vandalia  —  Tablet  oxchanging  apparatu.'«,  Tale- 
dcinian  Railway.  —  Electiicity  in  Railroad  shops.  —  The  eloctric  traiii 
»taff  ou  Kalon  Moutuaiii.  —  Drawbar  pull  rating  of  engines.  —  Framing 
for  box  c«rs.  —  A  »tnictiiral  ateel  andexfkaming  ior  flreight  can.  —  One 
•ource  of  nül  wetr  «ad  flaage  wear.  —  The  cost  of  pastenger  tiaflic  — 
Some  fioalarea  of  recent  Britiah  aod  Atneilcan  expxus  locomottTes.  — 
Railroad  taxos  in  tbe  State  of  Michigan.  —  Tlio  stcel  plant  at  Monterey. 

—  The  great  consoUdations  oalled  truttB.  —  The  oldest  Bailroad  Com- 
pany in  the  worid. 

BaBwaj  Bngfaieer.  London. 
Hell  11.  NoTember  1903. 

Tbe  London  and  Norlbweetern  engine  Charlei  Diekens.  Six-wheels 
coupled  expiesa  paeieager  engine^  Qreat  Western  Bailway.  —  Indien 
Bailways  1901.  —  (a.  12:)  Electrici^  in  Rillway  signatHng.  ~~  (n.  13:) 
rrobletns  nf  eleetric  Bailways.  (u.  12:)  Permanent  way  for  Tramways 
and  Ligiit  Hailwayt«  —  Kxamplea  of  bridge  calcolatiODS.  —  ]*>eight  (nfttc 
ou  electric  Light  Kailwuya. 

Heft  U.  Dezember  1902. 

Wide  Buburban  carriages,  Oreat  Eastern  Railway.  —  Cape  of  (rood  Hope 
govcrtimont  Bailways.   -  DiBtribution  of  rivt'ts  in  iron  and  stcd  hridire«. 

—  Six-wheels  coupled  good»  engines  with  t«'n(lers,  Great  f  fiitral  Rail- 
way.  —  The  effect  of  segregatioii  on  the  strength  of  ateel  rails.  —  The 
Tating  of  liaiiways  in  the  United  KingdonL  —  Electric  Tramways. 

Bailway  News.  London. 

No,  20M— MBS.  Vom  18.  Oktober  bis  90.  Desember  190fi. 

(No.  2024:)  Some  Bailway  men  in  Council.       The  adininistration  of  the 

New-South- Wales  «rovemment  Railways.  —  The  proposed  mono-Bailway 
in  Kent.  —  (No.  2<h?."j:)  The  T>an<  ashire  and  Yorkghire  Railwny.  The 
Metropolitan  District  and  the  (  «uulon  United  Electric  Kailway  au  l  1  ram- 
way  combination.  —  The  Lomion  Lnited  Electric  Railways  biU.  —  H^iiiway 
accidents  in  the  United  States  and  the  United  BLingdom.  —  AmericsD 
and  British  Bailway  traTelüng.  —  (No.  2090:)  The  Boiid  of  Trade  report 
on  British  Bailway.  —  BiUlway  senrants*  houn  of  labonr.  —  SonllianiptOD 
and  its  prospeets.  —  Liquid  fbel  for  iocomotives.  —  London*s  tube  Rail- 
ways. —  Ugfat  Railways.  -  Aiitocar  trains  for  the  North  Eastern  Rail- 
wny.  —  Indian  Kailways  in  IfXM.  —  (Ko.  2027:)  Unproduotive  Railway 
lapitai.     -   The  Continental  pa8senf^"cr  trnf'tir  in  the  current  year.  — 

No.  LXciH:  Tho  increase  in  Kailway  workinfr  expenses.  —  The  proposed 
Dover — Calais  train  ferry.  —  The  Newhaven— Dieppe  continental  Ser- 
vices. —  A  fog-signal  economiser.  —  Uigh-speed  experimeota  in  Prnsri*. 

(No.  9089:)  Tbe  London  and  Northwestern  Bailway  libraiy  and  Ittersiy 
asaoeiation.  —  Sir  William  H.  Preeee  on  British  Bailways.  —  SignsUlag 
by  eleetricity.  —  Six  montfas*  Bailway  accidents.  —  (No.  9000:)  Divideod 

prospeets  of  Railways.  —  London  nnderground  Bailway  echenies  for 
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nexi  seMion.  —  Eleetrification  of  the  Cheshire  liiics  and  juoctioii  wi(h 
the  Liverpool  Overhead  Bailway.  —  PareeJs  Service  on  the  DiKtrict  Rail- 
way.  "  (No.  2081:)  Aniericin  Railroad  market.  -  Worlc  of  Liglit  RaÜM  ay 
Cüinmi'««k'Ti.  fii.  Aö-i:)  F.irvpt  :ind  iia  Uailways.  —  (No.  2081:)  Ncw- 
South-Wiilc«  KmlwHVi».  —  Rail\v;i\  b  in  Rhodesia.  —  (Nn.  2032:)  Hailway 
Capital  expenditure.  —  Thi)  promütiou  uf  eleciiic  mbe  liaiiways.  —  Thu 
bftttfo  of  the  btmkei.  —  (No.  aOBSx)  Tbo  aew  royai  tnis  of  the  London 
aad  Noithwestem. '  —  (No.  20S8:)  The  London  and  NortbnreslBni  and  its 
eridcs,  —  Tbe  Talf  Vnle  Battway  company^a  aolion  agalnat  tha  A.  S.K.  S. 
-  Large  tnicks  aiul  train  loado*  —  —  Lord  Roscberry  as  a  Kailway 
•lirector.  —  English  Railway  sftatlatica.  —  Amerioaa  Kaikoad  staliatios.  — 
Autocar  ti^na  oo  Bailwaya. 

Die  Reform.    Wien — Leipsug. 
19l&i/19(Xi.   Heft  3. 

Belageruiigs-  und  FestangsfeldeiseD bahnen.  —  Die  Wienerwaldbabn. 
«Uflm,  Haft  4. 

(und  5:)  Die  Eiaenbahtteo  Bnlgarleiis.  —  Moderne  Tonderlokoinottven.  — 
Bielatalbahn. 

IfQVMOa.  Hell  5. 

Zngvenpititng  imd  SobadenserMli.  —  T^peo  amerikanischer  Güter- 
bahnhofe. 

lW)e^l908.  Heft  G. 

Die  neue  SchnellbaUulukomotive.  —  luine  neuartige  KangierbreiuBe. 

Schutzmaßregeln  gegen  die  (^Ihhren  der  elektriacben  Oberleitung.  — 
Die  rasende  Lokomottve.  -  Auswechslung  des  eisernen  Überbaus  der 
Moldaubrttche  im  Znge  der  i^rager  Verbindungsbahn. 

R«viie  generale  des  chemins  de  fer.  l'aris. 
Heft  6b   November  UK>2. 

Station  centrale  «l'^ner^rK'  «Ii-  Im  Compafrnic  du  Midi  h  n<iid«;aux-St. 
Jean.  —  Lea  wagons  spöciaux  affect^s  au  transport  des  poissons  vlvants. 

Heft «.  DeMsmber  1908. 

Cliariot  formant  trottoir  au  droit  des  passages  k  niveau  situte  pr^s  des 
b4timente  de  recettea. 

^weiseriache  Banzeitnng.  Züricii. 
Heft  19.  Vom  8,  Nov^'mlx  i  1902. 

Die  elektrische  Straßenbahn  Breuigartea  -Dietikon. 

Hell  an  und  Sl.  Tom     Us  SS.  November  1908: 

Elektrische  Betriebssysteme»  beaogen  auf  das  Nets  der  Nordosibahn.  — 
SbnplentuDnel. 
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Trtmfsk  UgeblAd  (TedinisdH»  Woeh«Bblirti).  KrittiMii«. 

um.  Xo.  41—18.  Vom  9.  Oktober  hin  37.  November  191». 

(No.  43:)  Budgettcr  for  de  offentlige  arbeider  for  teitninen  I.  4.  19ii3- 
:u.  -:\.  üxn.  —  (No.  44:)  Odi  Hytning  af  skinner  CFnrtHütztiiig' »ns  N«>. 40 und 
vorhergehenden).  —  (No.  46:)  Jernbaaedrift  og  ingeniör.  —  (No.  48:, 
J  ernbaueabuinger. 

N«.  Youk  91.  Oktober  bis  9&  DeMuiter  lOOS. 

(No.  124:)  Betriebsergebnisse  d«r  nngArisebeii  und  der  bosaisch-herc  run 
vinischen  Eisenbahnen  im  August  1902.  —  (No.  125  u.  128:)  Kuropäischr 
T)nn;uikommiBBion.  —  (No.  I2ü  u.  135:)  Kiseiil«ahnvorkehr  im  September 
VAf2.  —  (No.  131:)  BetriebHergebnissp  der  ungiiriscluMi  imd  der  hosnlsi'h- 
hcrr^'^'^dvinischen  Kiseubaiinen  in»  St'ptinHl)«  r  HK>i.  —  (No.  145;/  Eisenbahn- 
verkehr im  Oktober  1902.  —  (Nu.  146:)  Betriebsergübnissc  der  uugari- 
scbmi  und  der  bosniech'hereegorinitcheii  Ettenbahnen  im  Oktober  19Q8- 

HSjpaaxi»  viinHcrepcTBa  n^Tefl  cooömeiiii].   (ZeitschriTt  de.s  MiniateriimiB  derYorictiin' 
au.stalton).  Su  Peteraburg.  (la  maaiaoher  Spracko.) 
IWe.  Heft  7. 

l*rüfung  d«'f  Stliieiieii,  K;idr»Mfpii  und  Arbsen  auf  Festigkeil  und  Klasti- 
zität.  Ua.Here  Misenbuhnpoiitik  nach  neuen  amtlichen  Quellen  (fortge^ 
in  Heft  8). 

mi,  Heft  8. 

(ieschiehte  der  ErKnduug,  Entwicklung  und  V  ervüilkoHuuuuug  der  J^ko- 
motivi'. 

ZeitiebTift  des  Qsterrelekiscben  iRgenienr'  ond  ArchilektoB^Verelu.  Wie». 
Hefl  U,  Von  31.  Oktober  11X18. 

Die  FJnricbtung  de»  elektrischen  Distnnüsigiials  mit  absolut  abhängigen) 
Vorsignal  (System  Ktiük)  in  der  Versuchsatrecke  Rothneiudedel— Oberlao. 

Heft  4S  und  47.  Vom  14.  und  31.  November  1902. 
Die  Eisenbahnen  ((uer  durch  Afrika. 

Heft  4B,  Vom  6.  f)esember  19Q2i 

Die  neuen  PersonenbahnhSfe  in  Dresden. 

Heft  a*  Vom  26.  Dezember  1903. 

Kiaenbahnfahrbetriebsmitlel  auf  der  Düsseldorfer  Ausstelluiig  19A 

Zeitschrift  de»  N'ereins  deutscher  Ingenieure.  Berlin. 

Heft  42  und  49.  Vom  25.  Oktober  und  6.  Desembvr  1902. 
Die  Lokomotiven  der  Gegenwart. 

Heft  40.  Vom  15.  November  1903. 

Der  Bau  des  Simploutunuels.  ])i<  Industrie-  und  GowerbcaussteliuKK 
in  Düsseldorf:  das  Eisenbahn-  und  Verkehrswesen« 

Heft  411,  Vom  33.  November  1903. 

Neuere  Fortschritte  im  Lokomotivbau. 
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ZeiUdirift  t  iir  licu  inieriiaHuiiuleu  KiMenlmhNtr»iui|K»H«  bcm, 

Heft  ii.   November  1002.  '  :  . 

Die  Erheblichkeit  der  Behauptung  der  beklagten  Eisenbahn,  daJI  kola 
Schaden  entstanden  sei,  gegenftber  der  Klage  am  §  40  Inteni.  Übereink. 

Heft  1^   Dezeiaber  1902. 

Die  Verwendung  von  iuteruaUoualen  Frachtbriefen  im  ruhsischen  Grenz- 
verkehr. 

Zeltschrift  fQr  Lokal-  maä  StnmeabaliawMea.  Wiesbaden. 
19».  Heft  8. 

Der  internationale  Straßenbahnkongreß  zn  i^ondon.  —  Anspruch  der  Mit- 
glieder «MTiiT  Betriehskrankenkasse  auf  Krankongeld.  —  Auslegung  des 
HaftpflictitgeBetzCH  unter  dem  Spraehgebraueli  des  Bürgerlichen  Gesetz- 
bucha.  —  Lohnanspruch  bei  Vorenthalten  der  Dienstleistungen. 

Zehschrift  für  TEmaftportwMien  und  StrMMbni.  Berlin. 
Ne.  81—81»  Vom  1.  November  bis  90.  Desember  1808. 

(No.  81  n.  88:)  Neuere  Schutsvorriehtangen.  —  Ober  die  Verkehrsabwlck- 
luttg  auf  elektrischen  Straßenbahnen.  -  (No.  33:)  Stahlgleise  fClr  Last- 
wagen auf  lA'ind'»trnÜen.  —  (Xo  M:)  Die  Beziohnngen  awischen  den 
StraüenbahiigleisLMi  und  d^in  PHaster  städtischer  Straßen.  —  (No.  36:) 
Das  neue  Stadt-  und  Vorortbahnprojekt  in  Hamburg. 

Mtng  des  Vereias  deutaeker  lEiaeubeluiTerwnltnngeu.  Berlin. 
XOb  88—101.  Vom  38,  Oktober  bis  21.  I>euember  1908. 

(No.  88:)  Die  Bregenser  Waldbahn.  —  Jahresrersainmlung  des  deutsehen 

Vereins  gegen  den  Mißbrauch  geistiger  GctrHnke.  —  (N*».  84:)  Die  neue 
Kiindniachuri;r  12  des  Deutschen  Kisenbalinverkehrsvorbandes,  —  Die 
neuen  Blilzzii^c  zwisehen  New-Vork  und  Chicago.  —  Die  neu«  H<>eh- 
spannungslükoiMOtiv«'  von  Siemens  &  Halske.  -  (No.  86  u.  860  Gepilck- 
beförderung  auf  dem  Baimiiof  Quai  d'Orsay  der  Orleausbahn  in  Paris,— 
Zur  Entwicklungsgeschichte  des  Mllehverkehvs.  —  (No«  86:)  Haftung  der 
Eisenbahn  für  BeschUdigungen  bei  ttuSerlieh  nicht  erkennbaren  Mängeln 
der  Verpackung.  —  Die  Fahrgeschwindigkeit  der  amerikanischen  Eisen« 
bahnen.  --  (No.  87:)  Die  Ottterbewegung  auf  den  russischen  Eisenbahnen 
im  Jahre  1900.  -  -  Zur  Frage  der  besseren  Verwendung  der  Feuer- 
rückständc  der  Lokomotiven.  —  Fr^rebTiisse  des  Verkehr«  -mf  zusaminen- 
steübare  l'alirscheinhefte  im  Berieiitsjalir  1001.  —  (No.  sh.  u.  98:)  Ver- 
eiulaehuug  des  Abrechnungswesenn  im  Personen-  und  Ge|>äckverkehr.  — 
<No.  89:;  Eine  elektrische  Schwebebahn  für  BerUn.  —  (No.  90:)  Zur  Frage 
der  Verbesserung  unserer  Eisenbahnsignale  bei  Dunkelheit.  —  (No.  91 
u.  98:)  Poildk-VirAgseher  Schnelltelegraph.  —  (No.  91:)  Beseitigung  des 
Baumwnchses  an  den  Bahnstrecken.  —  (No.  91  u.  94:)  Das  Verkehrswesen 
Im  Kriege.  —  (No.  92  und  98.)  Die  Selbstkosten  des  Personenverkehrs. 
—  (No.  9*2:)  Die  Osmiumlampe  und  ihre  Bedeutung  für  die  elektrifsche 
Waccnbeleuchtting.  —  (So.  94:)  Zum  B<>  Geburtstag  des  Stant^Tii  ni.sters 
vun  .Maybach.  Der  Streit  um  die  Untergrundbahnen  Londons.  - 
(No.  9o:>    Knglisclics  Urteil   über  die   selbsttiltigen  Blocksignale  der 
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Büeherschau. 


wnorikAiüsdieii  QmdMumml  —  Ernte  der  BanflIhMtprüftitig'  darcb  die 
Diplomprftfniig.  —  Oetreldeanbluftuigeii  auf  dtn  nutisebeii  BahMit  - 
(No.  96  u.  07:)  Der  dealtehe  Etoenbrimgttterterff  Tefl  L  —  (No.  960  Die 
SclineeverwehiLDgoii  auf  den  Eiienbalmen  Rußlands«.  —  (No.  97:)  Seibit' 
tätige  Melrhmg  über  das  BesetstHein  von  Gleisen  und  die  Signalstellung. 
--  MüM'^en  BrtUTTi»  und  StrHucher  an  Bahnstrecken  rücksichtslo^i  besoitigl 
wi'rd»  11  —  fNit.  He:i  .Sicherheitsmaßnahmen  gegen  ZnsAmmenstÖÜe  der 
Eisenbahiiüugc  von  gleicher  Falirrichtung.  —  Die  Unfallgefnhr  für  die 
Bedieu8teUiu  der  österreichischen  Kiaeubabaun.  —  (No.  Zollabferti- 
gung und  Bahnbelrieb.  -—  Dfe  Rentabilität  der  alebaleelien  Sfeaatsbaliaen 
Im  Jabie  1901.  —  Schweliertodie  Bandesbahnen.  ^  (No.  100:)  ZosainiDeD- 
faaannK  des  Verkehrs  der  Berliner  Stadtbaltn  und  der  anaehlleßeoden 
Vorortstrecken.  —  (o.  101:)  Ändeningfii  und  Erweiterungen  der  elektif« 
Kfhen  Hoch-  und  Untergrundbahn  In  Berlin.  —  Die  Reform  des  Personea- 
tarifM  der  sächsischen  Staatsbahuen.  —  (No.  101:)  Der  Sioiplontannel. 


Ilcrati>|;ct:?ljcn        AuTiraK'         K)5ni((U<'lirii  Mliilxrriuiii«  der  i-flriitliclirii  Arbritrii. 
Verlag         Juitu«  ^y^x\^lfrx,  llfrliii  N,  -  Ifriirk         H,  8.  lirrniknn,  Jtrrlln  üW. 
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BiMieiiwatMrstrassen  und  Efoenbabnen  zwischen  ManGhester  und 

Liverpool  und  der  Manchester  Seeechiffkanal. 

Von 

Dr.  Biadewalil»  Hanptmaim  «.  D.  in  Königsberg  L  Pr. 

Mit  einer  Uebersiditekarte.  ^) 

(Fortsotziinisr.)') 

V.   Der  Manchester  See.schittkaual. 
d)  Die  Tarife  des  Kanals  und  die  Behandlung  der  Güter  auf  den  Docks. 

Die  fUr  Benntzang  des  Kanals  anfftnglich  zu  erhebenden  GebOhren 
warm  in  vier,  dem  Gesetz  Yon  1885  beigegebenen  Anlagen  aufgestellt. 
Davon  sind  die  ersten  beiden  nnwesentUcta^  die  dritte  regelt  die  Abgaben 
tof  das  Seeschiff  (ship  duettj,  zahlbar  auf  jede  Kegisterlonne,  die  vierte 
die  Abgaben  anf  Güter  in  Gestalt  von  Hafengebflhren  und  Kanalabgaben 
vharfaye  rates  and  canal  tolh).  Die  Sehiffsab^aben  hatte  der  Reeder, 
die  Ahorfthen  m\\'  Oütor  der  Kaufm«inn  zu  bezn}il«'n. 

l't  i  Kanal  war  für  die  Erhebung  der  Tarife  in  drei  Abschnitte  ein- 
^.'»'kilt:  ■■   

Absclinitl 

ESsstham  bis  Roncom  Schwingbrfleke .  .  .  •.  A 
Rancom  Schwinglirdcke  bis  Latchford  Schleuse  B 
Latchford  Schiense  bis  Hundsbank  Manchester  C. 

Die  Schiffs  abgaben  wurden  von  der  Kanalgesellsehaft  zunächst  nur 

für  Abschnitt  A,  also  bis  Kimcuni  erhoben;  die  Hauptstrecke  bis  Man- 
chester blit'b  alst»  frei.  Erst  vom  1.  Januar  1901  an  fand  dann  ;uif  dem 
ir<>aim*;u  Kanal  die  Erliebung  dieser  Abgabe  statt.  Die  nrs|)rünf;liche 
Liste  3  sali  eine  Eiutejlun;?  des  Kanals  in  drei  Abschnitte  tilM'rhan]>t 
""ch  nicht  vor.  Diese  aber  soll  hier  gleich  zugrunde  gelegt  werdt-u. 
fla  sif.  **Awfit  Absatz  A  in  Frage  kommt,  sdf'uii  in  Kraft  trat.  So  u).»^- 
^lier  unter  (N)ergphnng  einer  Anzahl  einz«'!n.'r  Abweichungen  in  beiden 
Hat- n,  Manchester  und  Liverpool,  die  zu  w  eit  in  Einzelheiten  tiilirt  u 
*ürüe,  die  im  übrigen  gleichmäßige,  in  ihren  Grundztigen  durch  das 
Oesetz  festgelegte  Einteilung  fdr  die  Schiffsabgaben  folgen: 

')  Dif  Karte  hefin  l-'t  sich  hinter  S.  74ö  des  Archivs  für  Eisenbahnwesen  1902. 
^  Vergl.  Archiv  für  Eisenbaliawesen  1902  S.  Wb. 
'^■kUt  fir  EiMobAhaweMii.  Wß.  17 
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Binnenwasserstratten  und  Eisenbatmen  swischeo  Manchester 


Mauchester  Seoschiffkaaal 


Zelt,  ntcli  dereik 

Ablauf  das  Schiff 

Dockmiete 
zu  bezahlen  hatte 


ah  d 


B 


ah  d 


«h  d 


Kl  Ab  He  1.  Zwischen  Ps.  Davids 
H«ad  und  Oalloway,  elnichL  d«r 
Intel  Man  und  der  Insel  Angleaan 

Klasse  2.    Zwischen  Qalloway 

und  Dnncans  Bay,  einschl.  der 
Westküste  Schottlands  .... 

Klasse  X  Alle  Teile  !  r  Ost- 
und  Südküsten  GroÜliritanniens 
und  der  Westküste  Irl;uids    .  . 

Klasse  4.  Alle  Teile  Europas 
nördlich  Kap  Finlaterre  und  west- 
lich Nordkap,  ausschL  Kattegatt 
und  Baltischer  See  

Klasse  &  Alle  Teile  des  Katte^t 

und  der  Baltischen  See,  einseht 
Schweden,  das  Weiße  Meer;  alle 
Teile  Europas  südlich  dos  Kaps 
Finlaterre  aufier  dem  Mittehneer, 
die  Kanarisehen  Inseln,  die 
Azoren,  Madeira  

Klasse  6.  Alle  Teile  der  Ostküste 

von  Ndrdanierika,  Neufundland, 
Westiudlen,  der  Ostküstc  von 
Südamerika,  der  Westkii»te  von 
Afrika,  aUe  Teile  des  Mitteln 
ULndischen  Meeres,  einhcbl.  des 
Adtiatischen  und  Schwatxen 
Meeres 

Klasse  7.  Alle  Teile  von  Süd- 
amerika  sttdlieh  des  la  Plata, 
der  Stille  Ocean,  Asien,  Afrika 
üstlich  des  Kaps  der  Guten 
Hoffnung  


14  Tage 


14 


14 


2ri 


28 


6ti 


0  2 


0  4 


ü 


0  9 


1  S 


0  s 


0  2 


Ü  3 


0  5 


1  0  1  0  e 


0  8 


0  I 


U  1 


0  3 


0  ß 


Wie  ersichtlich,  hatte  in  Manchester  nach  Ablauf  einer  bestbnmten 
Frist  ein  Fahrzeug  Dockmiete  za  zahlen.  Dasselbe  war  in  Liverpool  der 
Fall,  jedoch  hier  durchweg  erat  nach  Ablauf  einer  Zeit  von  zwei  Monaten. 
Der  Tarifeatz  war  in  beiden  Häfen  der  gleiche:  1  d  fQr  die  Tonne  und 
Woche  und  verdoppelte  sich  nach  Ablauf  von  6  Monaten. 

Jene  Liste  4  der  Abgaben  auf  Gttter  umfaßte  nach  Art  der  Eisep* 
bahntarife  einige  1  400  Nummern  verschiedener  Waren,  während  dagegen 
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Hafen     von  Liverpool 


Dock- 

1  tonnage- 
abgabe 

Uafeu- 
abgabc*) 

Kai- 
ahgabi* 

j 

sil  <I 

Snmnifi 


Klasse  I  Zwischen  Fs.  David« 
Head  und  Gallo way,  eioschL  der 
lottl  Man  und  der  Insel  Anglesan 

Klasse  2.  Zwischen  Gallo way 
«ad  DuDcans  Baj,  elnachL  der 
Westküste  Schotfhmda  .... 

Klasse  3.   Alle  Teile  der  Oat- 

iind  Südküsten  Großbritanniens 
und  der  Westküste  Irlands   .  . 

Klas«»o  4  Alle  Teile  Europas 
DÖrdlich  K.ip  Finistrrre  und  wost- 
lidl  Kordkap,  aubschl.  Kattegat 
und  Baltitcber  See  

Klssse  &  Alle  Teile  dea  Kattegat 
nad  der  fialtiackeii  See,  einaelil. 

Schweden,  das  Weiße  Meer;  alle 
Teile  Europas  südlieh  des  Kaps 
Fioisterre,  außer  dem  Mittelmeer, 
ÖS  Kanarischen  Inseln,  die 
.Asofen,  Madeira  

Klasse  6.  Alle  Teile  der  OstkUate 

von  Nordamerika,  Neufundland, 
Weatindlcii,  der  Ostküste  von 
Südamerika,  der  Westküste  von 
Afrika,  alle  Teile  des  Mittel- 
ttodlschen  Meerea,  einachL  dea 
AdriadtelieD  und  Schwanen 
Meeres  

Klasse  7.  Alle  Teile  von  Süd- 
fimerika  südlich  des  !a  Plata, 
der  Stille  Ocean.  Asien,  Afrika 
^ich  dei^  Kap2>  der  Guten 
HeflbaDg 


0  8 


0  44 


0  6 


1  1 


0  Oü 


0  oft 


U  Ol 


0  10     )     0  1| 


0  ik 


0  ik 


0  9 


Oi 


0  u 


0  Ii 


0  Si 


0  Bk 


0  4 


0  4 


0 


I  10 


>n  den  nfuerlich  ausgegebenen  Bisten  (iio  Zalil  «lor  Xnnimeni  ungfefäUr 
ÄUl' (Iii  Ifiilfte  herabgesetzt  und  damit  die  Cbersiclit  vereinfacht  ist. 

Für  die  Befördei*un«jr  von  Personen  über  den  Kanal,  sei  hier  vor- 
^'^1?  i^enommen,  beträgt  der  Höchstsatz  1  ab,  der  Mindestsatz  1  d,  ent- 
sprechend den  zurückgelegten  Strecken. 


*)  Weniger  2ö%. 


17' 
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BlnneiiwaAientrailen  nod  £i«6iibftlmeQ  swiachen  Manchettter 


Der  Transport  von  Vieh  war  zu  Anfang  folgendermaßen  mit  Ab- 
gaben belegt: 


Werfl- 
abgabe 

•b  d 


Kaaalabgabea 


Sektionen 


A 
Bb  d 


B 
•b  d 


t 


C 

•b  a 


0  SA 
0  5 


0  4 
0  6 


0  6 

1  0 


1  8 
1  B 


Bulloii,  Kübe,  Ocbaen,  Maulesel, 

Esel  (Stück) 

Pferde   , 

KAlber,Ziegen,Utaniner,8€bweiney 

Schafe  (j®  90  Stück) 

Jedes  aodere  Tier  (StUck) 

Geflügel  (in  Packung)  ' 

Vögel   ,  ; 


Von  den  zahlreichen  damals  festgeaetzten  Waren 'Tarifen  seien 
hier  einige  wenige  hervorgehoben: 


0 

»  1 

1 

2 

1 

8  : 

4 

9 

9 

1 

0 

1 

8  , 

2 

0  : 

3 

0 

0 

.  i 

10 

4 

» 1 

7 

1 

0 

l 

10 

4 

3 

< 

l 

Ffir  die  Tonne 


Kanalabgaben 

Abscbuitte 


Zusammen  l^usammen*) 


über 


Uber 


B 


den  Kanal ;  Liverpool 


!n 


in 


Manchester  Manchester 


sh 

'  1 

i  sh 

d 

fth 

d 

sh 

d 

sh 

1     sh  d 

1 

9 

9 

6 

2 

, 

4 

8 

6 

[ 

0 

18  6 

1 

9 

2 

6 

3 

0 

8 

0 

6 

9 

16  5 

1 

6 

1 

8 

9 

6 

4 

2 

5 

8 

17  11 

1 

1 

1 

4 

9 

0 

8 

4 

4 

6 

19  2 

1 

1 

9 

0 

8 

0 

6 

0 

6 

1 

16  0 

9 

0 

2 

0 

8 

0 

7 

0 

17  5 

0 

6 

1 

6 

2 

2 

8 

8 

4 

2 

9  11 

0 

8 

2 
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An  Jene  dem  Oesetz  angefttgten  Taiiflisten  schlofi  sich  sodaan  das 
bier  folgende  Yenelebnls  von  nicht  in  der  Torbergehenden  Liste 
enthaltenen  Waren,  deren  Tarife  rom  Haadelsamt  in  London  fest- 
gestellt waren: 


Zwisehen  Eastham  und 

Buncorn 

Latehiord 

1  Manchester 

A  T  t  cier  waren 

fftrdieToQue 

B 

r- 

ah  (i 

•h  d 

»b  ii 

Klasse  A    .  .  .  . 
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y.           2       .      .      .  . 

;  i 

8  9 
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n         8      .    .     .  . 

so  1 

4  6 

6  0 

,      4    .  .  .  . 

i        8  6  ' 

&  8 

7  0 

•      6    .  .  .  . 

1    4  0  : 

6  0 

6  0 

Endlich  folgte  oitu'  Liste  von  Waren,  die  zu  herabefesetzten  Preisen 

auf  Gefahr  des  Eigentümers,  entsprechend  einer  von  Zeit  zu  Zeit  bei 
der  General-Eisenbalniklassüikation  herausgegebenen  Anzeige,  jedoch  nur 
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Di«  Abgaben  auf  Guter  werden  in  Hanohester  nur  ▼om  Verkehr 
erhoben,  der  den  Schifl^kanal  bei  Eastham  betritt  oder  verläftt»  während 
ffkr  Verkehr,  der  nieht  die  Uflndang  berfthrt^  besondere  Abmaehnngen 
cor  Anwendung  gelangen.  Gflter,  die  auf  einem  Abschnitt  des  Seesehifr- 
kanals  ssnr  Anssehiffhng  gelangen  und  demnflchst  auf  einen  anderen  Absehnltt 
flbergeftthrt  werden,  haben  nur  die  Slanal-  und  die  Werftabgabe  des  lettt- 
besnehten  Abschnitts  za  erlegen  und,  falls  es  sich  um  Ausfuhrgüter  handelt, 
werden  nur  die  Kanal-  und  die  Werftah^rabe  b^^zahlt,  aus  welcher  dor  Ver- 
k-ehr  stammi.  Güter  können  im  Kiinal  von  einem  Seeschiff'  /Ann  and«  rn 
zu  den  gleichen  Abgaben  und  denselben  Festsetzungen,  wie  in  den  Docks 
des  Liverixioler  Hafenamts,  uuigt3laden  werden,  ausgenommen  da,  wo  die 
Abgabe  des  Abschnitts  A  geringer  ist,  indem  diese  dann  zur  Anwenduug 
gelangt. 

Es  folgt  sodann  eine  Keihe  eingehender  Bestimmungen  über  die 
Behandlung  auf  den  Kais,  aus  denen  hier  nur  hervorgehoben  sei,  daß 
diese  stets  auf  Gefahr  des  Eigentümers  lagern,  sei  es  auf  den  Kais,  sei 
es  in  den  l^gerhausern,  und  daß  die  Gesellschaft  keinerlei  Verantwort- 
lichkeit übernimmt,  daß  für  die  Bezahlung  der  Abgaben  der  Einführer 
haftet,  daß  die  Güter  innerlialb  72  Stunden  nach  der  iAndung  abgeholt 
werden  müssen,  widrlgenfSnlis  sie  von  der  Gesellschaft  In  Besitz  genommen 
und  auf  Kosten  und  Gefahr  des  Einftthrers  geborgen  werden. 

Nach  Sektion  146  des  Gesetzes  hat  die  Gesellschaft  das  ausscbliefi- 
liehe  Recht,  sowohl  alle  Arbelt  der  Ladung  wie  Entladung  der  Schiffe^ 
als  auch  die  Beförderung  der  Waren  über  die  Docks  zu  verrichten  und 
zwar  entsprechend  den  wirkUehen  Kosten  der  Arbeit  und  der  Löhne  der 
Aufseher,  sowie  der  Ausgaben  für  Bureau  und  Material,  wozu  sich  10% 
auf  diese  Betrage  und  2V2  %  für  etwaige  Zuf&lle  und  Verluste  gesellett 
Kaiabgaben  sind  nicht  zu  zahlen,  wenn  direkte  ÜberfCUirung  der  Ware 
zwischen  Seeschiff  und  Eisenbahnwagen,  Lastwagen,  Flußschiff  ansfnhrbar 
ist,  auch  Wiegen,  Zählen,  Sortieren  oder  andere  derartige  Dienste  nicht 
verlangt  werden.  Die  Kaiablicferungsabgabc  —  ungetuhr  entsprechend 
der  Masterpurterage  in  Liverpool  —  umschließt  folgende  Dienste:  Empfang- 
nahme des  Gutes  vom  Seeschiff,  Wiegen,  sofern  dieses  zu  den  im  allp'- 
meinen  zu  wiegenden  Gütern  gehört,  Zählung,  Bezeichnung,  \  ei-staiien 
auf  dem  Kai  usw.,  L.adung  in  Fraclilluhrwerk,  Eisenbahnwagen  oder  Flui] 
schiff.   T^cfsondere  S/Ifze  sind  für  Massentrüter  z.  R.  Kohlen  usw.,  ^'fwiilirt. 

Für  Güter  auf  Durchgang<*BMt ze  um  d<  r  Hi^cnhahn  in  <\a^ 
Inland  ist,  falls  die  Kanalgesellschafi  der  VertVaciitt  r  ist.  die  Kaiabliefe- 
rungsabgabe in  dem  Durchgangssatz  mit  begriflen.  Es  muß  jedoch  die 
Kanalgescllschaft  24  Stunden  vorher  benachrichtigt  werden,  in  welchem 
Falle  sie  dann  die  Verantwortung  übemimnit. 
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Fflr  l^genmg  der  Gflter  nater  freiem  Himmel  wie  in  den  Lager^ 
hAosern,  ebenso  für  die  Benntxitng  der  Krftne  Bind  besondere  Tarife  in 
Oeltong.  Aach  sind  die  Schlepp-  und  Lotsenicebflhxen  Kcregelt»  diese 
nach  Gesetz  dahin,  dafi,  falls  ein  Schiff  eines  Lotsen  bedarf,  dieser  nnr 
▼OD  der  Kanalgesellschalt  gestellt  wird.  Die  direkte  Verbindung  mit  den 
Eüeenbahnen  war  damals  erst  geplant,  da  sich  diese  noch  cnrfickhielten. 
Damit  blieb  natttiUeh  anch  die  EinfQhrung  Ton  Durch  gangss&tzen  znnftchst 
noch  ein  frommer  Wunsch;  schon  1895  half  sich  jedoch  hier  die  Kanal- 
gesellschaft, worauf  noch  zurückgekommen  werden  wird.  Immerhin  mng^ 
hier  zum  Verfrleicli  zwischen  Manchester  und  Liverpool  aus  der  großen 
Anzahl  solcher  Durchgangssätze  .  nach  einer  Anzahl  von  Städten  des 
Iniauds  ein  beschrankter  Auszug  nach  Stadt  und  Ware  folgen: 


Von  Seeschiff    Von  Seeschiff 


Manchester 


Liverpool 

.Ii  d 


Ersparnis  für 
Manchester 

sli  il 


Baumwolle  (roh  in  Ballen) 
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1 

13 

10 

0 

1 

15 

11 

0 

1 
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lö 
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1 

25 
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l 
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Getreide  (m  4  Tonnen) 
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13 

4 

1 

10 
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 1 
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HoU  zu  2  Tonnen) 
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HOlfltt  
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Bnnilev  
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För  den  Bridge  water- Kanal  wurden  keine  Tarife  verOirentUcht 
Diese  haben  nngeflUir  die  gleiche  Höhe,  wie  die  der  konkurrierenden 
Eisenbahnen.  Der  Kanal  befördert  nur  Fahrzeuge  bis  zu  60  t  und  hut 
eine  Ansah!  besonderer  Ladeplitze. 

Die  aulterordentiiehe  Vereinfachung  der  Behandlung  der  Waren  auf 
den  Manchester  Docks  bei  ihrem  Laufe  über  die  Kais  ^^e^enOber  dem 
veralteten  und  umständlichen  Verfahren,  das  im  Liverpooler  Hafen  noch 
immer  aus^efilhrt  wurde,  nicht  weniger,  als  die  Verbillipruug  gegenüber 
jenem,  die  Ja  übrigens  unter  dem  Einfluß  dfs  neu  auftretenden  Wett- 
bewerbers sich  aucli  dort  alltnalilich  angebuhnt  hntte,  die  Uiiterlassun}? 
jedtn  unwürdigen  Zwanges  auf  den  Kaufnjaiin  liinsiehtlich  der  Beförde- 
rung seiner  Waren  waren  zweifellos  grolie  Vorzüge  des  Manchest*'r 
Seeschiifkanals  und  seiner  Doekverwaltnng  frejr'inüber  seinem  Rivalen, 
dem  allerdings  —  mindestens  in  d<'n  ersten  Jahren  —  besser  geschultes 
Personal,  eine  glattere  Erledigung,  ein  besserer  Apparat  aller  Einrieb 
tungen  fUr  die  Bewegung  der  Güter  nach  dieser  Richtung  doch  immerhin 
noch  ein  bedeutendes  Obergewicht  gab. 

e)  Der  Kanal  und  seine  Wettbewerber  1894—1896. 

Als  am  1.  Januar  1894  Kanal  und  Hafen  von  Manchester  dem  Ver 
kehr  übergeben  wurden,  waren  beide,  wie  oben  erwähnt,  noch  unfertig. 
Die  Ausführung  der  erforderlichen  Bauten,  die  Uersteliung  all  der  fftr 
den  Verkehr  notwendigen  Einrichtungen  hemmte  natttrlleh  diesen  in 
seiner  Entwieldung,  die  daher  in  den  ersten  Jahren  nicht  einen  solchen 
Lauf  nahm,  wie  er  der  Bedeutung  des  jungen  Hafens  in  dem  Wettbewerb 
mit  seinen  gewaltigen  Nebenbuhlern  entsprach.  Die  Entwicklung  bis  1896 
sei  daher  hier  nur  in  großen  Zügen  wiedergegeben;  sie  erreichte  nach 
Tonnenzahl  und  Erträgnissen  nicht  annähernd  die  Berechnungen  der 
Unternehmer,  wie  die  nebenstehende  Zusammenstellung  (S.  257)  dartut. 

Dabei  ist  hinsichtlich  der  Tonnenzahl  festssustellen,  daß  hier  der 
ganze  Verkehr  nach  und  von  Runcom  einbegriffen  ist,  der  vor  dem  Bau 
des  Manchester  Seescliitt  kanals  dem  Hafen  von  Liverpool  zugerechnet 
worden  war.  Es  war  das  also  nicht  insgesamt  neu  durch  den  Seekanal 
erstandener  Güterverkehr,  vielmehr  tiberwog  in  1894  sogar  noch  die  nach 
Kuncorn  gesandte  T  'imciizahl  diejenige  nach  Manchester.  Andererseir."* 
lieferte  die  'ronnenz.ilil  auch  nieht  volle  Ertrüge,  da  ein  Teil.  Iiauj»ts;ich- 
lieh  S.ilz.  t'rüliei"  nut'  Gruii«!  alt^-r  X'ertrilge  frei  üIm-i"  dou  unleren  Mersey 
gegangen,  infolgedessen  durc  h  «las  (lesetz  .mcli  von  Kanalabgaben  befroit 
war,  endlieh  die  KaualgesellsehafY,  um  nur  erst  einmal  den  Verkehr 
heranzuziehen,  geringere  IrYachttarife  erhob,  als  angesetzt  war.  Bitter 


Digitized  by  Google 


and  Llir«rpool  und  der  Uaooliester  SeevehiiTkaBal. 


257 


Verkehr  auf  dem  Manchester  Seeechiffkanal 
(aussch)«  Bri^water  Kanal) 


1.  nach  Berechnung 


|,  2.  in  Wirklichkeit 


a.)  des 

Rothschildschen  Prospects 

mr  das 

1.  Jshr  der  ErOlhiiiiig 

aJM>  IBM  =  3000000  t 
nil  einem  Ertrefe  von 

W 


b)  der 
Unparteiischen 
Mr  das 
8.  Jahr  der  Eröffnung 


18M 


086168  t 


nhn  I8r»5  =  4  428  532  t 
mit  einem  Ertrage  von 


1896  =  1509668  „ 
mit  Ertritgeo  von 
18M  ^     97901  £ 


1805 


1087443  , 


r 

1891  =    885000  f 


y 

lö95  =  6C5ü:}ü£ 


1895  =     137  473  , 


1896  -    182330  n 


beklagte  sieh  noch  im  Jahre  1895  der  Generaldirektor  By  thell,  daft  noch 
hnmer  ein  Teil  des  Verkehrs  ohne  Abgaben  zn  zahlen  oder  mit  niedri- 
genn  Abgaben,  als  Torgesohrieben»  Aber  den  Kanal  gehe:  manche  HAndler 
nachten  nor  Oebraneh  vom  Kanal  gegen  Zngestttndnisse  in  irgend  einer 
andern  Sichtung;  manche  wieder  hielten  ibre  Güter  Bnrflck,  bis  sie  Tarife 
vhielten,  bei  denen  die  Geseilsoliaft  gar  nicht  bestehen  kOnne;  ja  viele, 
die  den  größten  Vorteil  ans  dem  Kanal  zOgen,  wären  die  „Allerhappigsten** 
Aftf  mont  ^ra*ping)\  dasa  würe  die  GesellBcfaaft  trotz  aller  Versuche,  auf 
BsnaUnng  za  bestehen,  sehr  oft  genötigt,  Kredit  zn  geben. 

Obgleich  Ton  der  betriebsamen  KanalgeseUsehaft  alles  aufgeboten 
vnrde,  den  Verkehr  heranzuziehen  —  natttriich  hatte  die  Kanalgeaell- 
•chaft  gerade  wie  die  Eisenbahn^esellschat'ton  ihre  Ag-enten,  welche  die 
Kunden  autsuchten  und  zur  Benutzung  des  Kanals  aufforderten  — 
^rsagte  dieser  doch  vorerst.  Dazu  trug  nächst  den  oben  erwälint<^n 
Gründen  in  rTster  Reihe  das  Mißtrauen  in  die  technische  Leistung'sfäliiu; 
kfit  des»  KanaJy  sehr  wesentlich  bei:  dann  aber  war  fferade  zn  damaliger 
Z^ii  nach  einem  nicht  unbedeutenden  Niedcrpin^  auf  dem  Oebiel  des 
gaiizfu  englischen  Handels  erst  eine  allinähliclie  Hebung  vorhanden. 
Das  bewiesen  auch  die  Kückgilnge  der  Eisen! »alin^^esellschatten  und  des 
I'iverpooler  Hafenamts  in  den  Jahren  1892  und  1893.  By  thell  hatte 
nicht  Unrecht,  wenn  er  auf  diesen  allgemeinen  Tiefstand  hinweisend  sagte, 
zo  einem  onglficlüicberen  Zeitpunkt  hätte  das  Unternehmen  gamicht  ins 
^bea  trsten  kOnnen.   Aber  das  war  doch  nur  ein  schwacher  Trost;  denn 
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einmal  war  1894,  wie  gesagt,  schon  wieder  eine  aufsteigende  Tendeu 
vorhanden  nnd  dann  hatten  grade  &  Z.  die  Unternehmer  den  angebUchen 
Rttckgang  so  vieler  GesehAfte  den  hohen  Tarifen  der  Eisenbahnen  nnd 
des  Liverpooler  Hafenamts  sageschoben;  somit  hätte  der  billigere  Trans- 
port aof  dem  Kanal  Abhilfe  bieten  nnd  gewähren  mflssen.  Immerhin  war 
das  allerdings  nnr  ein  Faktor,  während  anmal  der  ftberseeische  Handel 
im  groften  und  gansen  von  deren  vielen  beeinflnät  wird,  die  sich  mehr 
oder  weniger  anf  ihn  in  seiner  Gesamtheit  oder  anf  seine  einzelnen  Z^veige 
geltend  machen;  Kriege,  wie  internationale  Vemneini^ngen,  ZollerhO- 
hungen,  finanzielle  Störungen,  Streiks,  l^reisscliwankun^  u  Kmtperg^ebnisse 
und  maiicherloi  Sondererscheinungen  verfeiileu  ihre  Wirkuii^»^   hier  nicht. 

Dein  Ausfall  des  Verkehrs  im  ganzen  ^regenttber  jenen  Berechnungen 
entsprach  natürlich  der  in  den  einztdiu-n  Gütern.   Zunächst  in  der  Einfuhr. 

Iiier  kam  für  den  Kanjil  vorwiegend  dat»  Hau}n*j:ut,  Jiuf  das  er  jr«*- 
reelmet  hatte,  die  Baumwolle  in  Betracht.  Die  Unieruehnier  h;i!»<Mi 
spätestens  für  das  zweitr  Jahr  nach  Vollendung  des  Kanals  auf  'd'dü  OUU  i 
mit  einer  Einnahrae  für  den  Kanal  von  irx^HOO  £,  spiiter  aber  auf  fast 
das  Doppelte  gerechnet.  Tatsächlich  brachte  das  Jahr  1894  nur  12  589  1 
Baumwolle  den  Kanal  herauf  nach  Manchester,  und  das  zweite  Jahr  nach 
Fertig^stoHung  des  Kanals  1895  steigerte  diese  Zahl  noch  nicht  einmal 
auf  das  Doppelte:  es  kamen  23  840  t,  mithin  312  660  t  weniger,  als  jene 
SchAtznngen  angenommen  hatten.  Es  war  hier  also  die  Opposition  mit 
ihren  Behauptungen  im  Becht  geblieben.  Aber  von  dieser  geringen  Menge 
Baumwolle,  die  gekommen  war,  war  wiederum  nur  der  geringste  Teil 
amerikanischen  Ursprungs»  Die  amerikanische  Zufiüir  jedoch  gerade  gah 
es,  allmlUilioh  zu  gewinnen.  Nur  damit  konnte  nachhaltig  eine  allmittiliefae 
Sicherung  dieses  kostbaren  Gutes  ftlr  Manchester  und  seinen  in  Aussicht 
genommenen  Harkt  erreicht  werden.  Natttrlich  hatten  sieh  bei  der  Be- 
wegung dieses  nun  seit  reichlich  einem  Jahrhundert  zwischen  ungeßUur 
den  gleichen  Orten  in  ungeheuren  Mengen  beförderten  Gkites  bestimmte 
geschttfülehe  Bahnen,  von  alters  her  gefestigte  Verhältnisse  entwiekelli 
die  nicht  auf  einmal  von  heute  zu  morgen  zu  verändern  waren.  Immerhio 
versuchte  die  Kanalgesellschaft  alles,  da  einzudringen,  und  das  Jahr  1896 
brachte  auch  bereits  einen  wesentlichen  Zuwachs,  indem  Ü(i  234  i  über 
den  Kanal  gingen:  aber  selb8tver>t.indlich  ging  das  doch  nur  Schritt  für 
Schritt.  Es  bedurft«'  vieler  Jahre,  hier  festen  Fuß  zu  fassen.  Hier  nur  ein 
Heispiel:  Ein  gi'oßer 'l'eil  der  amorikanisehen  Haumwolle  ging  nach  Eun>pa 
und  England  auf  Dampfern,  die  durch  Itestinimti' Firmen  gechartert  waren. 
Diese  Finnen  lieUen  .-in  verselii«-<l(Mien  llHfen  Miilegen  und  verdingten  den 
Frachtraum  an  bestimmte  Heeder,  die  nun  ihrerseits  den  Prachtbrief  für 
Liverpool  ausstellten,  infolgedessen  die  Baumwolle  auch  dahin  ging.  Die 
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EuudlpeseUflcbaft  bot  nun  Jenen  Finnen  10%  PreieermaJSiiouig  auf  die 
Tonne  an  Kanalabgabe,  wenn  sie  in  ibren  Frachtbrief  die  MOgliebkeit  aaf- 
nahmen,  die  Baumwolle  aueh  nach  Manchester  und  zwar  fttr  dieselbe 
Fracht,  wie  nach  liverpool  2U  bringen.  Ebenso  wurde  allen  Seblfitolgnem 
nutgeteilt,  daß  ihren  Dampfern  bei  der  Fahrt  Aber  den  Kanal  1  sh  2  d  fOr 
die  Begistertonne  Baumwolle  weniger  berechnet  würde,  als  wenn  sie  in 
Lirerpool  entladen  würden,  da  ja  damals  die  Ladung  und  nicht  das 
Sebiff  mit  der  Abgabe  belegt  war* 

Würde  so  von  der  Kanalverwaltung  alles  at^geboten,  durch  Unter- 
•tiemn^  dcu  wertvollen  Baumwollenverkehr  Manchester  zuzulenkeji,  da 
dieser  nicht,  wie  mau  gehofft  hatte,  von  selbst  erschien,  so  wurde  aulier- 
dem  bei  jeder  Gelegenheit  an  den  Patriotismus  auch  der  beteiligten  Inter- 
*-!>senteu  aus  Lancashire,  insbesondere  der  aus  Manchester  appelliert.  Das 
versuchte  nicht  nur  in  jeder  Aktioinirversamnihmg  der  Generaldirektor 
Hythell,  indem  er  b»  nders  die  Spinner  als  „die  Herren  der  Situation** 
bezeichnete,  die  es  in  der  Hnnfl  hatten,  die  Ware  „auf  ihrem  Kanal" 
kommen  zu  lassen,  sondern  u.  a.  1892  auch  der  Vorsitzende  der  Man- 
( bester  Baumwollen  Vereinigung,  der  die  Mitglieder  energisch  aufforderte, 
zum  Voneil  des  Kanals  zu  handeln  und  zu  wirken,  und  diese  Angelegen* 
y'n  zunächst  einmal  nicht  als  eine  solche  von  „Pfund,  Schilling  und 
Peaee"  aoxosehen  —  eine  Mahnung,  die  übrigens  den  Glauben  nahe  legen 
nnl^  dafi  die  KanalbefOrdemng  xa  damaliger  Zeit  doch  kaum  eine  wesent- 
Gebe  Ersparnis  einschloß,  wie  denn  auch  die  Bemerkung,  dafi  man  nicht 
•Twarten  kOnne,  alle  Schwierigkeiten  schon  bei  Beginn  behoben  zu  sehen, 
noeh  auf  Unzutrftglicbkeiten  anderer  Art  surilckschliefien  Iftßt  Aber  auch 
dieaer  Appell  verfehlte  in  der  Hauptsache  seine  Wirkung.  Der  Handel 
Mn  wwilgsten  wohl  ISfit  sich  durch  patriotische  Begungen  bestimmen,  sein 
Element  ist  die  Beweglichkeit,  er  wfthlt  seine  Bahnen  nach  seinem  Vorteil, 
neht  eigentlich  nach  ^FAmd,  Schilling  und  Pence**. 

Dazu  wirkte  wesentlich  mit,  daß  der  Baum,  den  die  Baumwolle  ein* 
nimnt,  im  Verhältnis  zu  ihrem  Werth  gering  ist;  dem  entsprechend  erwies 
Mch  die  Geldersparnis  von  6  bis  7  sh  für  die  Tonne,  die,  wie  schon 
erwAhnt,  rund  einen  Wert  von  5U  £  darstellt,  auf  dein  Kanal-  g'e^^eu* 
tlber  dem  Eiseul>aiinwep:e,  der  dazu  den  für  die  HaunnvollempfHn^er 
bedeutenden  Vorzug  schnellerer,  sicherer  Lieferung  bot,  nicht  bedentend 
^enngr.  (bes^'n  zu  verlassen,  zumai  Liverpool  im  Jahre  18f)<)  die  Dock- 
on<l  Siadtabgabf  auf  die  Tonne  Baumwollr  um  1  sli  herabsetzte,  somit 
'';<•  ^^iesamtersparuis  noeli  geriiij^rer  wurde.  Dann  aber  blieb  für  dieses 
Viut,  ganz  abgesehen  von  seinem  früher  ^geschilderten,  durch  die  Verhält- 
nisse bedingten  besonderen  Lauf,  zunächst  innner  der  Liverpooler  Markt 
ausschlaggebend.  So  lange  dieser  nicht,  wie  jener  Parlamentazeuge  sehr 
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richtig  bemerkt  hatte,  mit  all  seinen  Personen,  Bareans  nnd  gesamten 
Einrichtungen  nach  Manchester  Übersiedelte,  erschien  eine  Einftthrnng  der 
Baumwolle  in  namhaftem  Wettbewerb  mit  Liverpool,  dem  bedeutendsten 
Baumwollenmarkt  der  Welt,  ausgeschlossen. 

Schon  damals  versachte  Manchester  einen  derartigen  Markt  zu  er- 
richten, ein  Oedanke,  dessen  Verwirklichung,  wie  ein  Blick  auf  die  Karte 
zeigt,  ja  schon  wegen  seiner  räumlich  näheren  Lage  zu  den  großen 
Spinnplätzen,  im  Verein  mit  der  Ersparnis,  die  der  Kanal  herbeiführen 
sollte,  eine  gewisse  Aussicht  auf  Erfolg"  bot.  aber  natürlicli  mu  h  die  Auf- 
wendung nicht  unbedeutender  Mittel  erforderte.  Es  muU  mui  diese  Fra«,"- 
—  auch  später  noch  —  genau  eingegangen  werden,  da  in  ihrer  Lösung 
in  umfassendem  MaUi-  der  Sohliiss»'!  für  drii  Erfolg  des  Manchester  See 
sfhitl'kaiials  zu  suchen  ist  «•iiimal  weil  die  Baumwolle  ein  wertvolles 
Gut  ist,  das  hohe  Frachten  tragen  kann;  sodann  aber  in  Hinsicht  auf  di«* 
Bedeutung  Manchesters  als  Durchgangsplatz  für  die  Kohstoft'e  und  ganz 
überwiegend  später  für  die  veredelte  Ware.  Gelang  Manchester  die 
Durchführung  dieses  seines  Planes  in  bedeutendem  Umfange,  ja  sogar 
EuiiMciist  nur  in  gewissem  Maße,  etwa  in  einer  Teilung  des  Baumwollen- 
marktes mit  Liverpool,  so  konnte  im  wesentlichen  der  Erfolg  des  Kanals 
and  seiner  Docks  als  gesichert  gelten;  sonst  blieben  letzterei  die 
dncb  immer  den  Schwerpunkt  des  Gesamtnntemehmens  bildeten,  in  so 
unmittelbarer  Nahe  des  gewaltigen  Welthafens  Liverpool  stets  nur  solche 
zweiter  Ordnung,  konnten  auch  niemals  das  ilnansiell  schwer  bebistete 
Unternehmen  rentabel  machen  —  eine  Aufgabe,  die  eben  ganz  wesentlich 
Ihnen  zufiel.  Daß  ttbrigens  eine  solche  Teilung  des  Markts,  von  der  in 
Manchester  aus  leicht  erklArlichen  OrOnden  zunAchst  Immer  mit  VoiMebe 
gesprochen  wurde,  überhaupt  in  der  Praxis  dauernden  Bestand  gehabt 
hätte,  muß  fQglich  besweifelt  werden.  BSner  dieser  Märkte  mußte  doch 
schließlich  ausschlaggebend  werden,  damit  war  dann  das  Sehieksal  des 
anderen  besiegelt  Darüber  waren  sich  beide  Wettbewerber  nicht  weniger 
klar,  wie  über  die  hohe,  geradezu  bestimmende  Bedeutung  des  Baum- 
wullenmarktes  für  die  des  ganzen  Hafens  —  daher  beiderseits  die  An 
Spannung  jeden  Nervs  in  diesem  gruUartigeu  Konkurrenzstreit. 

„TatsHehlich  ist",  führte  Generaldirektor  Bythell  in  der  Aetimiär- 
\ «'f.Haninihing  IS!).')  aus.  .,der  Kanal  hislu  r  ein  Pehlschlag  gewesen,  soweit 
es  galt,  irgend  elwjis.  wio  einen  an^remessciien  Teil  df»s  Bauuiwollenhandel> 
uns  zu  siehern.  Die  Kinfulir  ^lan(•he^u  r>  —  ulier  den  Kanal  —  erreicht«^ 
in  IHIU  nur  lHü<X)t.  wührend  die  Liverpools  während  derselben  Zeil 
HOOUUOt  betrug.  Nun  hätte  seit  dem  1.  Januar  des  vergangenen  Jahre> 
jede«  Baumwolleuschiti'  von  .Vnierika,  ausgenommen  die  wenigen  großen 
f^o^UchiflTe,  die  %'on  New- York  zuweilen,  aber  nicht  in  großen  Mengen 
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iiaumwoile  heruherbring-en,  den  Kanal  nach  .Manchester  heraufkommen 
kfinnen.  Spinner  wissen  und  räumen  ein,  dali  eine  bedeutende  Ersparnis 
fUr  die  Einfuhr  über  Manchester  gegenüber  der  über  Liverpool  ist,'* 
Biese  Enparnis,  fuhr  er  fort,  sei  kürzlich  von  kompetenter  Seite  in  einer 
Veroammlang  der  fiamawollenvereinigimg  in  Liverpool,  einer  fünfprozen* 
tigen  HerAbsetsung  der  Arbeitelöhne  gleichgestellt  worden;  alle  diese 
Enpamisse  seien  inneiiuüb  wie  antterbalb  der  Saison  von  den  Bewohnern 
Mancbestere  vor  tmd  nach  der  EirOffhiiog  des  Kanals  ausposaunt  worden. 
Besprechungen  mit  Spinnern  hAtten  stattgefkinden  und  es  sei  für  den 
ganten  Haodel  praktisch  geworben  —  und  docli,  dieses  Resultat!  By thell 
«teilte  dann  eine  BaumwoIlenTereinigung  von  240  Mitgliedern  in  Aussicht, 
die,  mit  reichlichen  Kapitalien  ausgerüstet,  einen  Markt  einrichten  wollte, 
und  gab  schließlich  der  Holltaung  Ausdruck,  daß  es  den  yereinten  An- 
strengungen gelingen  werde,  diesen  so  wichtigen  Handel,  namentlich 
aber  die  ungeheuren  amerikanischen  BanmwoUensenduugen  nach  Man* 
ehester  zu  bringen.  — Diese  HoAiung  trog.  Liverpool  behauptete,  obgleich 
seiiie  Baumwolleneinfuhr  in  1895  so  bedeutend  zurückg-pg-angen  war,  daß 
*•?  einen  besondern  Untcrsuchungsausscluili  zur  Erkunduiifi;  der  Urfeaclu  n 
'itizasetzen  für  nr.tif^  iM-fand,  in  diesen  Jahren  seinen  schon  seit  einem 
.Jahrhundert  eingeuuinmenen.  weitem  ersten  J'latz  in  der  Kuhbaum- 
wolleneinfuhr unter  den  Hilfen  der  Vereinigten  Königreiche. 

Waren  m  der  Einfuhr  der  Wolle  in  diesen  ensten  Jahren  dem  Kanal 
fiiü^e  übrigens  heseheidene  Krltdge  besehieden.  so  enttäu^^rhte  dagegen 
die  des  Getreides,  auf  die  man  so  grolie  Hoffnungen  gesetzt  hatte: 
474550  t  mit  einem  Ertrage  von  102  819  £  hatten  über  den  Kanal  in  die 
Manchester  Docks  einlaufen  sollen»  in  1895  trafen  jedoch  nur  35  688  t  ein, 
oachdcm  das  Jahr  1894  deren  nur  14  879  gebracht  hatte.  Auch  in  diesem 
Handel  war  Liverpool  bisher  für  die  ungeheure  Bevölkeruntr  T^ancashires, 
iber  auch  fttr  weitere  Bezirke  Englands  ganz  vorwiegender  Verteüungs- 
bafen  geweseUt  da  dieses  ja  bekanntlich  zu  drei  Vierteln  auf  ausländische 
EisAihr  angewiesen  ist  Daher  hatten  ausschließlich  mit  Getreide  geladene 
Seeschiffe  stets  Liverpool  angelaufen,  wfthrend  bis  Mitte  1895  im  ganzen 
asr  zwei  ausschließlich  Korn  bringende  Seefahrzeuge  den  Kanal  nach 
Uanehester  hinaufgefahren  waren.  Alles  andere  Gletreide  war  in  Teil- 
ladongen  eingetroffen.  Auch  hier  liefen  die  Verbindungen  und  Kontrakte 
Wstimmter  Fumen  nach  bestimmten  Orten,  und  es  bedurfte  z.  B.  hinsieht- 
lieh  dieses  Handels  einer  Verstftndigung  mit  der  Londoner  Komhandels- 
gesellscbaft,  um  SeescbilTe  mit  voUen  Komladungen  neben  den  Südhäfen 
oder  Irland  auch  Manchester  anlaufen  zu  lassen.  Noch  Anfang  1896 
WaRte  By  thell  im  liückblick  auf  das  Jahr  1895,  daß  Manchester  nur 
86 ÜOO  t  Getreide  —  dabei  meist  solches  für  l'lerde  und  Vieh  —  Liverpool 
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dagegen  fast  2  Millionen,  also  mehr  als  50  mal  so  viel  eingeführt  habe, 
and  daß  trotzdem  der  bei  weitem  grOftere  Teil  des  letzteren  in  nAber  an 
Manchester  als  an  Livcr|)ool  gelegenen  Plätzen  verbraucht  worden  sei. 
Er  forderte  die  Getreidehäudler  wie  Konflnmenten  znm  ZusammenaebM 
aaf,  den  Handel  direkt  nach  Manchester  zu  bringen. 

Auch  die  nordamerikanlBche  Vieh-  nnd  Lebens mitteleinftahr  fand 
in  diesen  Jahren  noch  nicht  annähernd  ihren  Weg  in  dem  erhofften 
Umfange  über  den  Kanal  Allerdhigs  waren  die  Sehlachthänser,  dei^n  Errich- 
tung die  Stadtverwaltung  von  Manchester  übernommen  hatte,  noch  nicht 
vollendet»  fttr  erstere  natürlich  ein  nicht  unbedeutendes  Hindernis.  Gleiche^ 
weise  war  der  Handel  mit  gefrorenem  Fleisch  aus  Anstralien  noch 
ganz  zurückgeblieben,  obgleich  fttr  diesen  die  Ktthlhäuser  wenigstens  im 
Jahre  1895  fertiggestellt  waren.  Auch  hier  konnte  erst  sehr  allmtthlich 
die  Einleitung  von  Verbindungen  direkten  Handel  nach  Manchester  ent- 
wickeln. Fttr  Lebensmittel  allein  war  in  die  Berechnun^r  ciar  UnteriK  limer 
ein  Posten  von  63  386  t  mit  einem  Ertrag  von  lüOir»  £  für  die  Kanal- 
gesellschaft  eingestellt  gewesen;  in  1894  war  noch  nicht  der  dreißifrj*fe. 
in  1895  noch  nicht  der  dreizehnte  Teil  dieser  Zahlen  erreicht.  „Die.-o 
vier  Beispiele  —  Baumwolle,  Korn,  amorikanisehc  i.olxMismittel  und  Vieli, 
sowie  der  australische  Ilan<i»'l  —  zeigen,  was  für  eine  ziUie  .\rbeit  dazu 
gehört,  solchen  Handel  einzutangen;  und  so  liart  wir  arbeiten,  wir  können 
die  Verhältnisse  nicht  über  einen  bestimmten  Punkt  liinaus  beschleunigen: 
es  gibt  eben  so  viele  Faktoren,  von  denen  wir  abhängig  sind  und  die 
nicht  ohne  weiteres  in  dem  Bereich  unserer  Diachtsphäre  stellen,*'  klap»* 
der  energische  Generaldirektor  in  einer  Versammlung  von  18dö  den  Ak- 
tionären. Das  war  eine  andere  Sprache,  als  die  früher  von  den  Unter- 
nehmern vor  den  Parlamentsausschüssen  beliebte. 

An  Früchten  und  Gemüse  hatten  die  Unternehmer  im  zweiten 
Jahr  l<fö  000 1  mit  einem  Ertrag  fttr  die  Gesellschaft  von  26  000  £  erwartet: 
diese  Zahlen  wurden  in  beiden  Jahren  nicht  annähernd  erreicht  Einiger- 
maßen entwickelt  war  nur  die  Einführ  von  Apfelstaien  in  HOfae  von 
U  504  t  in  1894  nnd  20  508  t  in  1895.  Die  in  1894  1  480 1  betragende 
Einfbhr  von  Äpfeln  ging  bereits  im  folgenden  Jahre  auf  188  t  zurück. 
Die  Mehrzahl  anderer  Fruchtarten  war  zunächst  gar  nicht  vertreten,  erst 
in  1696  fand  eine  Einfuhr  von  eingemachten  Früchten  in  einigem  Um- 
fange statt,  während  die  roher  Früchte  fast  ganz  nachgelassen  halte.  D«r 
Wert  der  Gemüseeinfiüir  betrug  nur  9  673  f  und  10  786  £. 

Ein  Handel,  der  bieh  vt  rlialtnismäUig  am  schnellsten  entwickelt«-, 
wenn  auch  ebentalU  nicht  aunähenul  in  dem  liereelinetcn  Maße  von 
311  710  r  mit  einem  Ertrage  von  66  238  f  rtlr  die  tiesellscliaft  im  zweiten 
Jnhr  war  der  mit  Holz.    Es  gingen  in   1894  78  033  t,  in  1895  93810  1, 
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iji  \mi  rund  luuOiKjt  über  den  Kanal;  allerdings  gleichwohl  kaum  ein 
Üriltei  der  erhoßteu  Höhe. 

Sinen  Fehlschlag  brachte  weiter  Zucker,  dessen  geringe  Einftihr- 
menge  ebenso,  wie  In  aadem  Gütern  die  AusftLhnmgen  der  Opposition 
be«tAtigte.  Statt  der  fttr  das  sweite  Jahr  berechneten  100000 1  mit  einem 
Einnahmeertrag  von  25  000  £  für  die  Kanalgesellschaft  bewegten  sich  in 
1894  18  738 1,  im  zweiten  Jahre,  189&,  aber  sogar  nnr  17  093  t,  auf  dem 
Ksnal  mit  noch  nicht  annähernd  dem  fttnflen  Teil  der  erhofften  Ein- 
naluBe,  erst  in  1886  stieg  dann  die  Einfahr  auf  mnd  25  000 1,  d.  Ii.  den 
vierten  Teil  der  berechneten  Menge. 

Einigermaßen  entwickelt  war  sohli»'L>licli  während  difser  ersten  beiden 
Jahre  nnr  die  tlbrigens  zu  nicht  unbedeutendem  Teile  nach  Runcoru 
gehende  Einfuhr  von  clu-mischeii  Fabrikaten  und  Produkten  im 
Wertf  von  8;i  GöT  £  und  88 823  £  »odann  von  Farben  im  Werte  von 
55093  £  und  66  398  £  und  besonders  in  1895  von  Materialien  zur 
Papierfabrikation,  endlich  von  Petroleum,  für  dessen  Verkehr  damals 
schon  Einrichtungen  in  Form  von  Tanks  getroffen  waren;  später  wnrden 
diese  erweitert  und  vergrößert,  sodaß  dieser  Handel  einen  verhältnismäßig 
stetigen  Aufschwung  nahm.  Immerhin  war  der  liverpooler  Hafen  mit 
einziger  Ausnahme  des  Papiers  und  der  Materialien  zur  Papierbereltnng 
in  allen  Gfttem  der  EänAihr  dem  Manchesters  noch  weit  Oberlegen;  in 
dteMm  Handelszweig  stand  allerdfngs  in  1805  der  Oesamtwert  der  Liver- 
pooler Einfhhr  mit  325  619  £  gegen  die  Manchesters  mit  461 522  £  zurttck. 

Der  Wert  der  Gebamteinfuhr  Manchesters  betrug-  in  1891  2  790  129  £, 
In  1895  setzte  sich  die  Eintuhr  ihrem  Geldwert  nach  folgendermaßen 


2u»Hiumeu: 

Chemikalien   88  823  £ 

Korn  von  allen  Arten,  Mehl  und  Feinmehi ....  262  949  „ 

Baumwolle  und  Fabrikate   1015032  „ 

Drogen  und  Farben   84  899  „ 

Mehlsubstanzen   84  870  „ 

Fruchte   223636  „ 

Olas   66131  „ 

MetaUe   281  248  „ 

öl  —  Oliven,  Fälmen,  Samen   15  908  „ 

Malfarben   48  796  „ 

Papier  und  Bfaterlallen  zur  Papierbereitung   .  .  .  461 522  „ 

Petroleum   26695  „ 

Lebensmittel  fproüüions}   275  374 

Zucker   235  OöG 
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Tee   38 133  £ 

Weiuü  und  fc>piiiluo»eii   20  837  „ 

Tabak   10414  „ 

Hol«   26&527  „ 

Flachs,  Hanf,  Leinen,  Seide,  Wolle  und  WoUwaren  80346  ^ 

Felle,  Leder  and  Hänte   90889„ 

Düngemittel   13 120  „ 

Andere  Artikel   610  887 


4  220  792  £ 

Von  Chemikalien,  wie  schon  erwähnt,  dann  yon  Metallen  war  ein 
großer  Teil  nach  Riincom  gegangen. 

Im  ÄnschluiS  an  diese  Zahlen  sei  auf  den  Unterschied  zwischen  dem 
Geldwert  der  Waren  und  der  beförderten  Tonnensahl  aaftnerkssm 
gemacht  Natürlich,  daß  ein  kostbares  Gut,  wie  die  Baumwolle,  den  Wert 
der  Einftihr  sehr  steigen  Iftßt,  ohne  daß  damit  anbedingt  eine  Überlegen- 
heit des  einen  Hafens  aber  den  andern  hinsichtlich  des  Verkehrs  aU 
solchen  dargetan  wird.  Fflr  letzteren  ist  im  wesentlichen  die  Tonnensahl 
maßgebend.  Andererseits  hatte  die  Wa*\rcneinluhr  in  Liverpool  gerade  in 
einigen  wiclitifr.  n  Gütern,  so  in  Zucker  uiitl  Holz  —  3  600  000  £  und 
1<;(X)00()  £  in  IS!).')  —  in  Getreide  und  Iclx  iulem  Vieh  sich  im  letzten 
.jahiiiinft  sehr  wesentlicli  gesteigert.  So  hatle  dUt  (ii'trridcrintuhr  in  185)5 
gegen  1800  um  466  (KM)  t  zugenommen,  sie  betrug  1  W7S  250  t  gegenüber 
•J62  949  t  Mancliesters:  und  die  Kinfuhr  an  Scli.ifi  ii  und  Lämmern  hAtte 
.sich  in  dcnisrllM  ii  Zcitrauni  \"ri-;it  litfacht,  dit-  an  IMenlen  nahezu  vt'r>echs- 
zehnlucht  und  auch  die  an  gehrdiiti-m  Vieh  betrug,  obgleich  sie  «'iiun 
geringen  KUckgang  zeigte,  noch  108  209  Stück.  Aber  in  einigen  Einfuhr 
waren  war  doch  in  Abweichung  von  der  Gesamteinftihr  nach  England 
eine,  wenn  auch  nur  goringe  Abnahme  eingetreten,  so  in  Baumwolle» 
lieijeusmitteln,  Talg,  die  nicht  mit  Unrecht  snm  Teil  dem  energischen 
Wettbewerb  Manchesters  sugeschrieben  werden  muß  —  ganz  abgesehen 
von  einem  größeren  Ausfall  an  Metallen,  der  durch  die  Zateilung  Rnncoms 
nach  Manchester  anstatt  wie  bisher  nach  Liverpool  erklärlich  erscheint. 
Es  ist  ersichtlich,  daß  nach  Lage  der  VerhiUtnisse  im  großen  und  ganzen 
die  Güter,  die  auf  dem  Kanal  nach  Manchester  eingeführt  wurden,  einen 
annfthemd  ebensogroßen  Verlust  für  Liverpool  bedeuteten,  mit  andern 
Worten,  Manchester  begann  den  überseeischen  Verkehr  Liverpools  anzn- 
bohren;  und  so  geringfügig  verhältnismäßig  der  Verlust  in  diesen  ersten 
Jahren  des  Bestehens  der  Kanalkonkurrenz  war,  er  fing  doch  an,  vor- 
nehmlich so  weit  die  Einfuhr  der  kostbaren  Baumwolle  in  Betracht  kam, 
sich  einigermaßen  emptindlich  zu  machen. 
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Mehr  noch  aber  zeigte  sich  der  Wettbewerb  Manehesters  bei  der 
Ansfnhr,  welche  die  Eiinführ  an  Wert  bedeatend  übertraf,  wenn  sie 
aaeh  die  Berechnungen  der  Unternehmer  immer  noch  weit  liJnter  sich  lieS. 
Diese  Aosftihr  Manchesters  mnfite  ihrer  Natur  nach  sehr  wesentlich  ans 
Texdifabrikaten  nnd  Wolle,  sodann  auch  Maschinen  und  Mählwerken 
bestehen,  Oflter,  die  aach  meist  ttber  drei  Fünftel  des  liverpooler  Ansfhhr- 
bandels  darstellen. 


Hier  mag  Manchester  gleich  in  das  Verhältnis  zu  seinem  Bivaien 
Liverpool  gesetzt  werden.    Es  hatten  ausgeführt  im  Jahre  1895: 


a  n 

1 

Liverpool 

Manchester 

Wolle  und  Kammgamteag   .  . 

1 

1  8196000000 
195000000 

1 

115400000 
48600000 

777  000 
4  42ÖUUU 

6I8O0OO0O  ' 
9000000 
800000' 
800000 

10000 
1016038 

Wie  fM'siehtlich,  erwies  sieh  im  fraw/Am  auch  in  der  Ausfuhr  der 
Textiigüter  die  Konkurrenz  Manchesters  für  Liverpool  verhältnismäßig 
noch  grerin^r.  zumal  hier  auch  Hull  berührt  wurde,  also  nicht  das  erstere 
allein  den  Ausfall  zu  tragen  hatte;  empfindlicher  schon  in  der  der  Maschinen, 
die  bereits  fast  ein  Viertel  des  Livorpooler  Handels  dieser  Art  erreichte. 
Wesentlich  gestaltete  sich  für  Manchester  noch  die  Ausfuhr  von  Sack- 
Qnä  Packmaterial,  wovon  in  1894  144  432  t  und  in  1885  136  48£i  t  be- 
f^'^rdert  worden,  sowie  von  Massengütern  die  Ansftihr  der  Kohlen,  die 
löOOlT  t  und  211  530  t  aufwies,  flbrigens  aber  damit  noch  nicht  den 
Lienen  Teil  der  von  den  Unternehmern  fOr  das  zweite  Jahr  heraosgerech- 
neten  Menge,  nttmllch  1  Million  Tonnen,  aufwies. 

Auch  bei  der  Aosftihr  hatte  vielfach  eine  BefOrderang  weit  onter 
^  angesetzten  Tarifen  stattgeftmden,  was  schon  daraos  hervorzugehen 
icheint,  daß  trotz  der  .om  das  Doppelte  gesteigerten  Gatemenge  in  1885 
gegen  1894  die  Einnahmen  in  beiden  Jahren  sich  nnr  onbedeotend  onter- 
leWeden,  an  der  gesamten  Güterbewegung  aber  die  Ausfuhr  viel  mehr 
beteiligt  war,  als  die  Einfuhr. 

Wie  schon  erwähnt,  hatte  dns  Liverpcx^ler  Hafenamt  in  1896  eino 
Herab?etzunjr  ,|er  Abgalien  auf  Rohbaumwolle  eintreten  lassen,  im  LaufV- 
dieser  Jahre  nur  eine  der  vielen  größeren  oder  geringeren  Krmiiliiguugen 
der  ntmmehr  sehr  rührigen  Verwaltung.   Überhaopt  stieß  die  Kanalgesell- 
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Schaft,  wo  immer  Bie  Bich  bemtthte,  den  Verkebr  zu  eDtwiekelo ,  aof  eine 
sofort  einsetzende  außerordenlich  scharfe  Konkurrenz  liverpools,  die  auch 
vor  den  flnBersten  Mitteln  nicht  znrttckBchreckte.  Allerdings  betrat  ja 

meist  die  Kanalgcsellschaft  zuerst  die  Wege  der  ünterbietung;  sio  konnte 
sich  daher  nicht  wundem,  weim  ihr  in  gleicher  Art  ein  Paroli  geboten 
wurde.  Es  war  das  alte  Spiel  rüeksiclitsloscr  Konkurrenz  auf  der  gleichen 
Strecke I  Su  hatte  z.  B,  in  einem  Falle  das  Liverpooler  Hafenamt  durch 
eine  kühne  Pohtik  dos  Werfens  der  FraL-htcn  die  KHnali^psellschHtt  zur 
Oowilhruii^  rniiuis  niodri^t^r  Sätze  gezwungen,  die  dann  v*>n  dieser  um  S'> 
weni^-er  aufrecht  zu  erhaU^n  waren,  nls  ja  damals-  nuf  dorn  Kanal  t.it- 
sHcldich  iiMch  keine  Al)pil)en  auf  Seeschiffe  crholion  wurden  und  die 
Tarife  auf  Gtiter  schon  auf  einen  stark  entwickelten  Verkehr  zugeschnitten 
waren.  Gleich  danach  kehrte  denn  auch  das  Hafenamt  zu  seinen  alten 
Sätzen  zurück. 

Überhaupt  wurde  der  Wettbewerb  Manchesters  von  Liverpool  je 
länger,  je  weniger  unterschätzt.   In  einer  wertwollen  Artikelreibe  der 
Liverpool  Daily  Post,  demnächst  1896  in  Broschttrenform  herausgegeben, 
betitelt  „Liverpool  und  sein  Handel*^  wurde  jener  Mher  bereits  von  der 
Liverpooler  Handelskammer  erwähnte  prozentuale  Rückgang  des  Uver- 
pooler  Güterverkehrs  auch  fOr  das  letzte  Jahrfünft  von  anderer,  augen- 
scheinlich sachkundiger  Seite  einer  streng  objektiven  Untersuchung  unter- 
zogen. Der  Verfasser  kommt  hier  auf  Grund  eingehender  scharfisinniger 
Nachforschung  zu  dem  Ergebnis,  daß  der  veriiältnismäßige,  wie  direkte 
Verlust  Liverpools  in  letzter  Zeit  mehr  eine  Folge  des  PreisfaUes  der 
Waren,  als  der  Abnahme  des  Handels  des  Hafens  sei.  Immerhin  ist  im 
Ausftihrliandel  zweifellos  eine  Abwendung  mancher  Güter  eingetreten. 
„All  die  Nachforschung  weist  auf  erhöhte  Tätigkeit  und  Erfolge  de« 
AVettbewerbes  von  Manchester.  Southamptun  nnd  London,  sowohl  im  Ein- 
wie  Ausfuhrhandel  hin.  aber  soweit  die  Wirkungen  hervortreten,  mehr  in 
der  .\usfuhr,  als  in  der  Einfuhr."   heißt  es  da,  und  wenn   der  Verfasser 
auch  der  Ansicht  war,  dali  bisher  —  einselilielilich  ISSiü  —  Manchester 
mit  seinem  Seesehitfkanal  dorn  Morsey  Duck-  und  n?ifenamt  kaum  uenuens 
werten  .\bbrneh  }/;elan  habe,  so  sctdoL»  er  d^  ieh:  .,Ks  ist  wohl  Ix'kannt  fiir 
alle,  die  dem  Handel  Liverpools  annreh-'d^'n.  dali.  wiihrend  die  K( mkorrenz 
liOndons   und    Snnthamptons    unverändert    fortl^esteht,  die  Manchesters 
ßOwolü  für  die  Einfuhr  als  die  Ausfuhr  tiiglicli  sehilrfer  wird  und  dali  zu 
jedem  nur  denkbaren  Mittel  gegrüTen  wird,  weh  lies  Aussicht  bietet,  dem 
SeeschiflFkanal  Verkehr  zu  gewinnen.    Liverpools  Stellung  ist  ungeheuer 
stark  und  sowohl  sein  Ein-  als  Ausfuhrhandel  ist  „enorm*";  aber  dieser, 
wie  jener  hat  notwendigerweise  seine  I^ecke  zu  stopfen,  so  lange  sie 
klein  rind.  DaB  solche  Trecke  vorhanden  sind,  ist  zweifellos.   Es  ist  d>» 
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IntensM  und  die  Pflicht  aller,  die  mit  dem  fiafea  verbunden  sind  .... 
Bich  zu  den  notwendigen  Mattnahmen  zn  vereinigen,  nm  eine  weitere 
.Ibleitong  des  Verkehrs  2U  yerhindem  nnd  den  grollartigen  Handel  des 
Hafens  anftecht  zn  erhalten.^ 

Eb  mag  hier  gleich  der  Fonftthnmg  nmfangrelcfaer  Verfoesseningen 
l^edacht  werden,  die  das  Liverpooler  Hafenamt  sicherlich  sehr  wesentlich 
noter  dem  Druck  der  bevorstehenden  imd  dann  der  eingetretenen  Kon- 
ksirenz  in  der  letzten  Zeit  dnrchgefOhrt  hatte:  eine  große  Zahl  der 
fiteren  Docks  war  umgebaut»  die  Mündung  des  Mersey  bis  zu  einer  Tiefe 
MBgebaggert  worden,  die  den  grOfiten  Seeschiffen  zu  Jeder  Flutzeit  ein- 
ralsufen  gestattete,  g^roße  Ijager-  und  Schlachtliänser  waren  errichtet,  eine 
Eiseubahnstation  an  der  Flußseite,  besonders  zur  Aufnahme  des  trans- 
ozeüuischen  l'ussa^iorvcrkchrs,  war  hergestellt,  neue  mechanische  Ein- 
richtungen zur  Erleichteruug  dci»  Verkehrs  waren  {geschaffen  worden. 
Allerdings  war  das  nicht  ohne  Anfwondnnjr  irr')U<!r  Summen,  die  in  die 
Millionen  Pfund  Sterling  gingen,  mü glich  ^<  -»vt  sen. 

Der  oben  genunnto  Verfasser  von  (tjxioI  und  sein  Handel"  be- 
kucliiet  sehr  eingehenil  die  tinanzielle  Lage  des  Mc!*s<'y  Dock-  und 
Ilaft  namts,  deren  Wiedergabe  in  kui'zen  Strichen  umsomehr  hier  v(>n 
Wen  sein  mag,  als  sie  im  Unterschied  zu  der  allgemeinen  vorher  auch 
bier  iiiedergegebenen  Auffassung  ein  interessantes  Licht  auf  die  Finanz- 
politik dieses  großartigen  puh/ic  trnst  wirft,  die,  wie  der  Verfasser  meint, 
nur  wenigen  Eingeweihten  klar  sei.  Man  geht  wohl  kaum  fehl  in  dieser 
Veröffentlichung  eine  Inspiration  von  beteiligter  berufener  Seite  zu  er- 
bUeken«  bestimmt»  eben  jene  Finanzpolitik  zu  reehtfertigen.  Andererseits 
IM  aber  auch  diese  Kundgebung  in  manoheriei  Forderungen  aus,  die 
der  Abstellung  der  schon  Mher  erwähnten  Übelstttnde  galten»  u.  a.  der 
Vereinfachung  der  Tarife,  der  Verbesserung  der  mangelhaften  Klsenbahn- 
Terbiodun^,  vor  allem  hier  auch  der  Vertretung  der  außer  Liverpool 
interessierten  Stfldte  in  der  Verwaltung  des  Hafenamts. 

Der  Liverpooler  Hafen-Trust  hat  In  den  letzten  25  Jahren  7  Mil- 
lionen PAmd  Sterling  für  Verbesserungen  und  Erweiterungen  seines 
i'ntemehmens  ausgegeben,  dagegen  in  der  gleichen  Zeit  seine  Schuld 
wn  nur  wenig  mehr  als  3,6  Millionen  und  die  jährlichen  Zinsen  um  nur 
430.38  £  vermehrt.  Der  'Frust  hat  jetzt  Kigontuni,  auf  welches  bis  zum 
1.  Juli  18S>r>  -1 070  77r>  £  Hi^sgegeben  sind,  dmu  n  eine  Schuld  von 
l"7r>4  305  £  ir^'g^nübersteht.  Diese  I<iagr  ist  günstig  im  Veiiiahnis  zu 
«Icr  der  Eise?i>)ahngesenschaften,  die  keine  G«.'leg<Mdieit  vorlH-igehen  lassi^n, 
ihr>'M  Kapitalbetmg  zn  erhöhen,  wenn  sie  nur  «Ii«'  ^»^t  ringste  Kr\v*»it<'rung 
••der  V«TgrMU<'ning  df-r  Ausrüstung,  d«'r  Staiinum.  der  Lagcrhänsrr  usw. 
voruehmeo.  Dieses  wächst  stetig,  uud  es  gibt  Fälle,  in  denen  mehr  als 
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der  Verdacht  vorliegt,  daß  die  Kapitalberechnimg  nur  gerade  gemacht 
ist,  einige  der  Kosten  für  Erneuerungen  zu  tragen. 

Abweichend  davon  die  Politik  des  Mersey  Dock>  und  Hafenamts. 
Seit  1878  hat  diese  Behörde,  während  sie  das  Unternehmen  auf  roUer 
Höhe  gehalten  bat,  2  268  071  £  zun  Reservefonds  abgeführt  and  ihre 
Kreditbilanz  am  nicht  weniger  als  1 19B  668  £  rermehrt  Diese  Politik 
kann  verschieden  beorteilt  werden,  aber  ihr  Erfolg  für  die  (Tegenwut 
ist  kanm  in  Abrede  m  stellen.  Sicher,  daß  rechteeitig  eingefOhrte  Tarif- 
ermäßigongen  eine  Konkurrenz  hintangehalten  hMten;  andererseits  würde 
die  Versehnldnng  des  Amts  Jetzt  entsprechend  größer,  damit  die  j&hiüch 
zu  deckenden  Zinsen  höher  sein.  Die  Konkurrenz  wird  immer  emster 
imd  bei  Niedrighaltnng  des  Kapitalbetrages  und  Anfhflnfung  von  Reserve- 
fonds,  die  jetzt  im  Jahre  1896  —  anssehließlich  Warenfonds  in  Bargeld 
—  1  871  605  £  betragren,  ist  das  Amt  in  der  Lage,  durch  Zahlung  geringe 
rer  Zinssätze  nunmelir  drängenden  Forderungen  um  Tarife rmilüigiui gen 
naclizukoimuL'ü.  Dazu  aber  hat  das  Amt  über  den  KeservetY^iids  hinaui, 
zu  dem  jährlich  naeh  D»  ckuiig  der  laufenden  Ausgaben  der  Cberschuß 
bis  zu  100  000  £  abget'üiirt  werden  muß,  einen  besonderen  Fond»,  der  in 
den  letzten  20  Jahren  bei  eiiieni  Hetrage  von  über  1,25  Millionen  Pfiind 
Sterling,  durchschnittlich  48  973  £  Zinsen  brachte.  Der  größte  Teil  letz- 
terer Summe  wurde  zur  Ausführung  einer  ganzen  Reihe  von  Bauten. 
Verbejsseriingen  und  Erweiterungen  des  Unternehmens  ver\vend*»t.  wälirend 
ein  durchschnittlicher  jährlicher  Übersclmß  von  21  291  £  blieb.  Aber 
aaeh  dieser,  der  nnnmehr  wieder  znr  Hobe  von  rund  626000  £  anwuchs, 
wurde  demnächst  zur  Deckung  von  Ausgab^'n  im  Interesse  des  Hafens 
benutz^  ebenso  wie  die  Kreditbilanzen  für  Land,  tür  Feaerversiehenrng, 
Abnutzung,  Erhaltung  des  Mersey,  der  Lotsen  und  anderer  Posten.  Aber 
während  diese  letzteren  yerzinst  werden  mußten,  hatte  die  Verwaltniig 
des  Hafenamts  tlber  jene  Summe  wie  über  die  Kreditbilanzen  fSr  Land, 
zusammen  fast  eine  MUlion  Pfand  Sterling,  zinslos  die  Verfdgung,  Jeden* 
falls  hat  somit  die  Verwaltung  auf  diese  Weise  eine  ganz  bedeutende 
Summe  zu  ganz  beliebiger  Verwendung,  damit  die  MOgUehkeit  jeder 
unlauteren  Konkurrenz  nachhaltig  entgegenzutreten.  Mit  anderen  Worten, 
das  Mersey  Dock-  und  Hafenamt  hatte  trotz  seiner  keineswegs  gttnstigen 
Fhianzlage  einen  Riesenfonds  angesammelt,  um  jederzeit  Manchester  und 
seinem  Kanal  gegenüber  gerüstet  zu  sein.  Wiederum  ein  InteressanteB 
Streiflicht  auf  den  Wettbewerb  der  Verkehrsmittel  unter  dem  Gesetz  der 
freien  Konkurrenz! 

Einen  ähnlichen  Wink  gal>  übrigens  der  einflußreiclie  Manchester 
Guardian  im  Januar  isiK'i:  Iiiv<  ip( «oI  habe  seine  Stärke  gegeutit>er  der 
Konkurrenz  Mancliestci*s  noch  nicht  herausgekehrt;   dieses  habe  auf 
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Seh jff 8 abgaben  yerzichtet  und  auf  die  Güter  so  niedrige  Tarife  gelegt, 
wie  sie  nur  ein  ungeheurer  Verkehr  rechtfertigen  könne,  und  werde,  falls  es 
nach  reellen  Geschäftsgruiidsatzcii  handle,  es  sehr  bald  gezwungen  sein, 
einige  dieser  ersten  Konzes^sionen  zurückzuziehen:  jedenfalls  könne  sein 
mächtiger  Riva!  einen  emst«ni  Streit  ohne  Zweifel  aushalten,  falls  dieser 
nötigrwüre:  es  scheine  nicht  verstäTulic:,  anzunehmen,  dal*,  hills  der  Hafen 
von  Mancliestor  ühfrliaupt  gedeihen  werde,  er  das  auf  Konten  Liverpools 
iQü  werde.  Man  -iriit,  es  war  hier  der  vollständige,  nur  zunächst  noch 
zurückgehaltene  Kriegszustand.  Liverpool  war  bereit,  sobald  es  den 
Wettbewerb  Manchesters  wirklich  als  gefährlich  erachtete,  mit  Tarifen 
vorzugehen,  die,  wie  jener  Parlamentszeuge  ausgeführt  hatte,  zum  Rain 
(Im  Sciiw&cheren  fflhren  mußten.  Übrigens  fuhr  der  Manchester  Guardian 
in  demselben  Artikel  foit,  sei  man  berechtigt  anzanehmen,  daß  der  neue 
Verkehrsweg  Greseliftfteünien  eigener  Art  erOiltoen  werde,  die  seiner  phyBi« 
aeben  Besefaaffenhelt  entBprftcben,  d.  h.  der  Samminng  und  Verteilnng  der 
lolandswasserBtrafien  nnabbAngig  tob  den  Eisenbalmen;  so  kOnne  die 
Oesellschaft  ancli  ihre  Werte  und  Anlagen  an  den  Ufern  nutzbar  machen 
mit  dem  doppelten  Vorteil  der  Wertsteigenmg  ihres  Grand  nnd  Bodens 
und  eines  stetigen  Handels.  Natflflicb,  daß  die  Manchester  SeeschifFkanal- 
feteltschaft  derartige  Znmotnngen,  die  ftbrigens  in  Ähnlichem  Sinne  viel- 
<Wi  laut  wurden,  entrüstet  zurückwies;,  denn  gerade  die  Vermitüung  des 
fiberseeischen  Handels  nach  und  vom  Inland  im  Wettbewerb  mit  Hafen- 
MM  und  Eisenbahn  betrachtete  sie  als  ihre  ausgesprochene  Aufgabe. 

Die  IDisenbahnen  standen,  das  war  klar,  zu  der  Kanalgesellschaft  in 
«int-m  doppelten  V^erhältnis.  Der  Manchester  Kanal  war  ihnen  unbedingt 
Konkurrent:  dei"  Manchester  Hafen,  wenn  er  sich  als  Verkehrsentwickler 
»rwries.  krtnnte  ihnen  forderlich  sein,  sie  unter  Umstünden  für  einen  Teil 
tles  genommenen  Veikehrs  an  anderer  Stelle  entschädigen.  Immerhin 
schätzten  sie  das  Unternehmen  derzeit  augenscheinlich  —  'uni  wohl  nicht 
mit  Unrechl  —  mehr  als  AVettbewerlier.  ^lor  zu  hek  impfen.  denn  alö 
Khderer.  der  zu  unterstützen  war.  Obgleicli  sie  sich  äußerlich  und  offi- 
ziell «chiielilich  zu  der  Kanalgesellschaft  in  ein  freundschaftliches  Kin- 
vemehmen  gesetzt  hatten,  so  versagten  sie  doch  zunächst  die  von  dieser 
erstrebte  direkte  Verbindung  —  Umschlag  vom  Seeschiff  «um  Wagen  — , 
^lie  dann  erst  Ende  1895  hergestellt  wurde,  iiielten  sodann  auch  beharr- 
lich mit  der  Gewährung  von  Durchgangssätzen  zurück.  Darin  lag  aber 
für  den  Kanal  ein  Faktor  von  höchster  Bedeutung;  denn  aller  Verkehr» 
der  über  die  Fracbtftahrentfemnng  —  7  Meilen  —  über  Manchester  hinaus 
beft^rdert  werden  mußte»  hatte  natürlich  auf  die  Eisenbahnen  übersugehen. 
Da  auch  für  liyeipool  ohnehin,  wie  das  ja  offen  eingestanden  war,  bilU- 
ipere  Eisenbahni^httarifo,  als.  für  Manchester  bestanden,  dazu  diesem 
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Dnrchfi^angäsätzc,  allerdings  ohne  direkten  Umschlag,  gewährt  waren,  so 
war  Manchester  hinBlchtUeh  seines  inländischen  Fernverkehrs  schwer 
benachteiligt.  Der  Vorteil  einer  Verbilligung  für  den  Handel  liel  fort, 
damit  das  wesentlichste  Anreizinittel.  den  Kanal  uufzusuehon. 

Dieses  Verfahren  der  Riseubahugcsellschaften  ist  unter  dem  Gesichts 
punkt  der  freien  Konkurrenz  durchaus  verständlich  Sie  waren  nicht. 
—  vollends  nieid  unter  übernähme  vonKosten  —  jrewillt,  dem  ausiresprof^hf* 
neu  Wettheweilier  auf  der  lAnn-  1  Liverpool — Manchester  und  uui^ekehn 
entprejrenzukomnien:  nnisowenipfer.  als  gerade  diese  hedndite  Strecke  als 
die  ertragreichste  (ier  eitraf^reichen  Liincashire-JStreckeu  gelten  konnte. 
Hatte  doch  der  Generaldirektor  Findlay  der  London-Nordwestbahn  in 
seiner  Auskunft  vor  dem  Parlament  im  Jahre  1885  wörtlich  sich  dahin 
ausgelassen:  „Nahezu  die  Hälfte  der  Einnahmen  der  London -Nord west- 
hahn,  die  jährlich  10  000  000  £  betragen,  stammt  von  Lancashire  mid 
Vorkshire*^,  somit  die  hohe  Bedentang  gerade  dieses  Verkehrs  für  seine 
GeseUschaft  dargetan,  wenngleich  diese  Strecke  nur  einen  Teil  der  Ge- 
samtstrecken der  Gesellschaft  ansmachte.  ünter  allen  Umständen  aber 
lag  es  fOr  die  ISsenbahnen  nahe,  erst  die  Bntwickliing  aof  dem  Kanal 
abzuwarten,  ehe  sie  größere  Summen  in  ein  üntemehmen  steckten,  zu  dem 
vorläufig  das  Vertrauen  schon  infolge  seiner  erheblichen  finansielleD 
Schwierigkeiten  noch  nicht  gefestigt  sein  konnte. 

AUerdings  verfügte  die  Kanalgesellsehaft  schon  im  Laufe  des  Jahres 
1895  über  ein  Netz  von  mehr  als  20  Meilen  SchienenM  egen,  die  aber  ihre 
Docks  und  entlang  der  Kais  liefen,  wie  sie  denn  auch  IjOkomotiven  und 
Wagenzüge  zur  GfltorbefOrderung  auf  ihrem  Eigentum  besaß;  aber  diese 
Schienen  waren  eben  ohne  direkten  Anschluß  an  die  großen  Eisenbahn- 
linien nahezu  wertlos.  Die  (einzig  vorhandene  V'erbiuduug  bei  Cornbrook 
mit  den  Cheshiie-I.inien  war  zuniichst  lediglich  ein  Zugang  für  die  Hemn- 
schatlüng  jenei'  großen  Mascliinen  und  Werkzeuj^e  gewesen,  liildete  aber 
natürlich  in  diesem  Sinne  nicht  einen  Anschluß  an  das  gesamte  Eisen- 
bahnsystem  des  Inlandes. 

So  verhielten  sich  die  Eisenbahngesellscliaften  durchaus  abwartend 
und  setzten,  nachdem  darin  der  direkte  Anschluß  bewilligt  war,  dem 
andererseits  begreiflichen  Drängen  der  Kanalgesellschaft  nach  Durchgangs- 
sätzen einen  passiven  Widerstand,  Ja  schließlich  eine  vollständige  Ob- 
struktion entgegen,  wahrend  sie  fortitihren,  anderen  mit  ihnen  verbtmdenen 
Häfen  alle  nur  möglichen  Vorteile  zn  gewähren.  So  blieben  sie  zunächst 
Herren  der  Lage;  und  das  bedeutete  bei  der  ihnen  eigenen  Machtstellung 
für  den  jungen  Hafen  umsomehr,  als  er  in  seinem  Konkurrenzkampf 
gegen  aUe  Seehäfen  Englands  ganz  allein  auf  sich  angewiesen  blieb. 
JedenfSslls  gelangten  die  angeknüpften  Verhandlungen  über  die  hier  sn 
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orilschddendon  Fragen  nicht  vom  Flock;  sie  zogen  sicli  juhrelaiif,'  hin, 
ohne  zu  irgend  ergiebigem  Ende  zu  führen.  In  der  Akti<^närversammlung 
zu  Beginn  des  Jabre»>  1H96  beleuchtete  Generaldirektor  Bythell  bei 
einem  Rückblick  auf  die  letzten  zwei  Jahre  diese  Politik  der  Eisenbuhnen, 
indem  er  ausfahrt*':  „Zunächst  sage  ich  mit  Kuhe  und  Vorbedacht,  daß 
die  Handitmgüweise  der  Eiseubahngesellschafteu  eins  der  größten  Uiuder' 
Disse  Ittr  die  Entwickliing  des  Handels  des  Manchester  Hafens  ist  Ich 
bodanre  sehr  das  feststellen  zu  müssen.  Ich  habe  zwei  Jahre  lang  ge- 
schwiegen, in  der  Erwartang  nnd  in  der  Meinung,  daß  wir  zu  einem 
freundlichen  Übereinkommen  gelangen  würden;  aber  das  seheint  nun 
leider  ganz  hoffhungslos.  Bevor  noch  der  Kanal  eröfßiet  war,  wurde 
Ewischen  unserem  Direktor  und  den  Eisenbahndirektoren  die  Tarifl5rage 
beraten,  und  ftreundscbaftliche  Besprechungen  zwischen  ihnen  erstreckten 
ach  über  eine  sehr  lange  Zeit  Im  Juni  1894,  auf  einer  dieser  Versamm« 
iimgen  dachten  tmser  Direktor  und  sein  Assistent,  daß  eine  Grundlage 
gewonnen  sei,  die  zu  von  den  Eisenbahngesellschaften  geformten,  annehm- 
baren Tarifen  führen  würde:  aber  nach  einer  Verzögerung  von  einem 
.I.ihr  wurden  wir  unglücklicherweise  enttäuscht.  Einige  von  den  Gesell - 
Mihaften  schiriu  a  gewillt  zu  einer  Vorciiilianing  aiit  der  vorgeschlagenen 
Grin(ila;,'c.  aber  andere  kouniou  sicli  niclit  cntsi  hli^'üen,  und  das  Ergebnis 
wai-,  (laLI  im  Juni  1805,  12  Monate  später,  uns  iiiit^^cii-ilt  ward«',  diii  Tarite. 
wie  sie  bis  dahin  festgesetzt  seien,  bildeten  das  lelzie  Wort  der  Eisenbahn- 
g<sellschaften  nach  gcnu  iiisfiraer  Verständigung.  Alle  die  GosellsLliattt  n 
handeln  in  t^lx-rcinstiminung,  sndaÜ  wir  mit  ihnen  al^  «  iiior  grsehlossenen 
Phalanx  zu  tun  haben.  Wir  sind  tatsächlich  nun  gezwungen,  uns  an  die 
staatliche  Aufsichtsbehörde  zu  wenden.  Bythell  führte  u.  a.  aus,  daß  die 
Tonne  australisch«  r  Wolle  von  London  über  Ooole  ntich  Bradford  von 
den  Eisenbahnen  für  11  sli  .3  d  befördert  würde,  dali  aber,  als  kürzlich 
f&r6000t  dieser  Wolle,  die  über  den  Kanal  nach  Manchester  gekommen 
waren,  nach  langem  Hin-  und  Hergeschreibe  mit  den  Eisenbahngesell- 
•ehaften  nur  ein  Frachtsatz  von  13  sh  11  d,  also  2  sh  11  d  mehr,  für  die 
Tonne  zu  erreichen  gewesen  wäre,  trotzdem  doch  Bradford  nflher  zu 
Vanchester  als  zu  Goole  liege. 

Ein  ähnliches  Beispiel  für  die  Bevorzugung  Liverpools  bietet  die 
Bereehnung  der  Bestfttterungsgebühren.  Obwohl  nämlich  in  Manchester 
<öe  aus  dem  inneren  England  mit  der  Bahn  herangefahrenen  Güter  un- 
i&lttelbar  an  die  SehifTe  gebracht  werden,  ohne  daß  noch  ein  Straßen- 
transport  sich  dazwischen  schiebt,  werden  doch  Jene  Gebühren  mit  1  sh  d  d 
Ar  die  Tonne  in  die  zu  zahlende  Bahnftacht  eingerechnet;  es  wird  damit 
derselbe  Befnrd«  rung8preis  fflr  Manchester  erhoben  wie  für  Liverpool, 
obwohl  hier  in  Liverpool  dafür  nucli   die  Überfülirung  der  Güter  von 
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dem  Eisenbahngaterbahnhof  za  den  Hafendocks  zo, leisten  ist  und  obwohl 
einem  Liverpooler  Empfänger,  der  diese  ÜberfÜhrang  selbst  besorgt,  jener 
Satz  von  1  sh  3  d  zurttckerstattet  wird.  In  Manchester  selbst  gibt  es 
zahlreiche  Gegenden,  die  weiter  als  die  Kanaldocks  von  den  Eisenbahn- 
gflterstellen  entfernt  sind  und  wohin  doch  ohne  Berechnung  jener  be- 
s«mderen  Gebühr  vun  den  Eisenbahngesellschat teu  die  Bes>tätteniiig  be- 
sorfft  wird. 

Außerdem  haheii  die  Eisenbahnen  die  Gt  vvahnin^r  direkter  Hahn- 
See-Tarife  Uber  ^fanrhester  g-rundsätzlich  verweigert,  obwohl  '^ic  <\v  den 
Liverpooler  Daiiii»tschif!alirt^es<'llscliafteii  regelmäßig  gewahrten.  Der 
überseeische  Verkehr  des  inneren  England  wäre  also  bei  dem  Umschlag 
in  Manchester  der  großen  Vorteile  verlnstig  gep;an«^-en,  die  ihm  in  Liv«r- 
pool  aus  dieser  Tarifterungsart  erwuchsen;  sie  bestanden  nicht  nur  in  einer 
Verbilligang  der  gewöhnlichen  Frachtsätze,  sondern  namentlich  darin, 
daß  der  binnenländische  Versender  sich  um  die  Umladung  zwischen 
Eisenbahn  und  Seeschiff  nicht  zn  kümmern,  vielmehr  lediglich  mit  der 
ihm  nahestehenden  Eisenbahnstelle  zu  tnn  hat,  den  Hafenspediteur  nebst 
den  ihm  zn  zahlenden  Spesen  vermeidet.  Die  Kanalgesellschaft  half  sich 
hier  allerdings  lange  Zeit  hindurch  damit,  daß  sie  auf  ihr  eigenes  Risiko 
derartige  Bahn-See-Tarife  aufstellte;  d.  h.  sie  ließ  durch  ihre  Agenten  den 
binnenlftndischen  Versendern  und  Empfängern  ehie  Einheitsfhicht  für  die 
ganze  Transportstrecke  von  und  nach  dem  überseeischen  llcrkunfts-  oder 
Bestimmungspldiz  aufgeben,  berechnete  dabei  für  die  Eisenbahnstrecke 
niclit  den  iatf«}ichlich  von  ihr  zu  zahlenden  Preis,  --«»ndem  nur  soviel,  wie 
sie  auf  ihre  Beschwerde  hin  v<.ii  der  Eisenbahnaufsii  lits>)eh<jr(lf'  festgesetzt 
zn  ri'halten  hoffte,  und  stellte  sielt  nn. •nftceltlicli  al^^  Speditetir  zwischen 
die  Eisenbahn  und  die  <ien  Kanal  benuizentle  Seeschiffahrtsuntemehmun^^: 
sie  lief  also  die  Gefahr,  daß  die  Aufsichtsbehörde  ihren  Antrügen  auf  Er- 
mäßigung der  Eisenbahnfracht  nicht  stattgab  und  daß  sie  dann  den 
ganzen  Unterschied  zwischen  der  an  die  Eisenbahn  gezahlten  und  der 
den  Versendern  berechneten  Fracht  aus  der  eigenen  Tasche  zuzulegen 
hatte. 

Auf  die  bedeutendsten  Schwierigkeiten  stieß  Jedoch  die  Gesellscbaft 
gegenüber  den  Schiffahrtsuntemehmungen.  Denn  sohinge  die  Schiffseigner 
höhere  Frachtsätze  fOr  die  nach  Manchester  als  für  die  nach  Liverpool 
beförderten  Gttter  forderten,  solange  verringerte  sich  der  Vorteil  bei  Be- 
nutzung des  Kanals,  solange  wurde  daher  der  Verkehr,  falls  nicht  die  niedri- 
geren Dockgebühren  tn  Manchester  eine  bedeutende  Verbilügung  herbd- 
ftlhren  konnten,  von  Manchester  ferngehalten.  Manchester  1  nnii  dal  er.  wie 
das  ja  von  der  Opposition  vor  den  Parlamentsausschü>s^en  auj-gciuhn  wnr^ 
nicht  eher  hotten,  sich  einen  stetigen  Handel  zu  sichern,  als  bis  es  regel- 
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mäUig  vcrkcliiende  Dampt'eiiiiiieii  gewonnen  hatte.  Wo  blieben  nun  aber 
jene  I8f>  Schillsei^er,  die  in  iua  wallendem  Patriotismus  ihre  Fahrzcu^^e  dem 
KjHiai  verschrieben  hatten?  Es  machte  sich  doch  geltend,  daß  auch  die 
Scbidkeigner  nicht  ganz  unabhängige  Leute  sind,  wie  denn  ein  so  ungeheurer 
Handel  und  Verkehr  einer  f^ewaltigeu  Maschine  vergleichbar  erscheint,  in 
der  die  einzelnen  Kader,  hier  Handelszweige  und  Verkehrsmittel,  in  ge- 
mssem  Sinne  automatisch  in  gewohntem  Laufe  ihren  Dienst  versehen  — 
Wß  etwa  ganz  besondere  Vorteile  und  Vereinfachungen  geboten  werden,  die 
aber  aneh  dann  doch  erst  sehr  allmählich  sich  in  ihrer  Wirkung  bemerkbar 
machen.  Tor  Allem  ist  für  die  Sebiflbeigner  die  Frage  der  Rückladung  von 
matgebendem  ESInflnß;  nnd  diese  Verbfiltniaae  waren  in  dem  jungen  Hafen 
noch  nicht  geregelt,  sie  konnten  es  naturgemäß  in  den  ersten  Jahren 
Sicht  sein,  —  ein  denkbar  schwerer  Nachteil  gegenflber  dem  altelnge- 
fUirenen  Verkehr  ÜTeipools,  zu  dessen  Regelung  sich  die  meisten  SchüTs- 
snteraehmungen  zu  Verbftnden  zusammengeschlossen  hatten,  dessen  He- 
bvng  das  aus  seiner  Honopolmhe  aufgeschreckte  Hafenamt  mit  allen 
Mitteln  betrieb.  Infolgedessen  war  die  Gleichstellung  in  den  Frachtsätzen 
mit  liverpool  für  Manchester  schwer  zu  erlangen;  viele  Verijändc  Ibr- 
derten  grundsätzlich  einen  hölieren  Frachttarif  von  Manchester,  als  sie 
Dach  eigener  Angabe  von  Liverpool  erhielten,  wenn  sie  dort  zur  Vervoll- 
ständigung ihrer  Ladung  anliefen. 

Ef  war  daher  unleugbar  ein  Erfolg,  als  die  Kanalgesellschaft  die 
Errichtung  einer  Dampferlinie  nach  Bombay  durchsetzte,  die  zunächst 
monatlich  dreimal  ihre  Schiffe  in  Manchester  laden  ließ;  allerdings  wurde 
erzählt,  daß  hier  die  Gesellsohalt  zuvörderst  einmal  auf  allen  Nutzen  ver- 
zichtet habe.  In  beschrftnkterem  Maße  entwickelte  sich  ein  regelm&ftiger 
Dsmpfenrerkehr  besonders  in  Maschinen  nach  China  und  Japan,  dann 
Ton  Australien  mit  gefirorenem  Fleisch  und  Wolle,  auch  nach  und  yon 
Nordamerika  Aber  die  Gesellschaft  stieft  doch  immer  wieder  auf  den 
Widerstand  der  Verbände;  diese  hielten  im  wesentlichen  an  dem  ge- 
wohnten Hafen  von  liyeipool  fest»  der  es  seinerseits  an  Ehitgegenkommen 
ihnen  gegenüber  aatttrllch  nicht  fehlen  llefS»  wie  denn  auch  die  Eisen- 
bahngesellschaften  Hand  in  Hand  mit  ihnen  arbeiteten. 

Bezeichnend  ist  nach  dieser  Richtung  das  folgende  Beispiel  aus  dem 
Jthre  1894,  auf  das  oben  schon  Bezug  ^^cnommen  war.  Der  Durchgangs- 
sttz  der  Fracht  für  die  Tonne  von  Alanchester  über  Liverpool  nach  dem 
Persischen  Golf  betnig  früher  40  sh.  Bald  nach  Eröfl'nujig  des  Kanals 
nahmen  einige  Ki^e^ier  einen  Dampier  an,  der  direkt  von  Manchester 
ebendahin  laufen  sollte.  Sofort  ging  der  Liverpoolcr  Fi'achtsatz  anf  30  sh 
die  Tonne  herunter  und  der  Manchester  Dampfer  hatte  natürlich  zu  folgen. 
Ais  der  nächste  Dampfer  nach  Manchester  kam,  sank  der  liverpooler 
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Durchgaii^öiarit  auf  20  sh  und  wieder  mußte  der  Manchester  Danipfor 
nachg'eben.  Aber  was  gesclmh  nun  von  den  beteilig^ten  Manehe&tor 
Kreisen?  Sie  fordert*^n  ein  weiteres  Naehl.nssen  des  Preises  des  Man- 
ehester  Dampfei-s  unter  20  bii,  indem  sie  drohten,  anderen  falls  mit  der 
alten  Route  von  Liverpool  zu  fahren,  da  ja  dort  die  Tonne  auch  nur  20  sh 
koste.  Die  Folge  war,  daß  der  Manchester  Dampfer  seine  Fahrten  em- 
stellte  and  Liveq^ool  zti  seinen  alten  S&tzen  zurückkehrte. 

Eine  Anzalü  von  VerBUchen,  nene  Dampferlinien  zn  gewinnen,  Bcbei- 
tcrte,  und  das  öftere  Anlaufen  sogenannter  iramps^  einzelner  unregelmäßig 
Teifeebrender  flberseeisclier  Dampfer,  konnte  natfirllch  nicht  annSbemd 
ausreichen,  für  ein  Unternehmen  von  dem  Umfang  des  Manchester  See- 
schiffkanals und  seiner  Docks  auch  nar  die  Kosten  der  Unterhaltung  zu 
decken.  Dazu  waren  die  ersten  Bedenken,  die  die  Reeder  erhoben  hatten, 
lAngst  widerlegt:  längst  waren  die  für  damalige  Zeit  gr(nßten  Seesehilfe 
den  Kanal  hinanf-  nnd  herabgefahren;  eine  Erhöhung  der  Versicherung^ 
summe,  wie  zunächst  betXlrchtet,  war  nicht  eingetreten;  überall  war  im 
l.anfr  des  .lahres  1894  die  verlieiüen*^  Tiefe  von  2(5  Kuß  hergestellt  worden. 
(Iii'  allerdingb  durch  unablässiges  Baggern  erhalten  werden  mußte:  der 
P.rtrieb  ixnf  dorn  Kanal  hatte  keine  wesentlielir  St<'irun^  erlitten,  wenn 
auch  ein  oder  der  andere  Unfall  nicht  ausgeblieben  war;  auch  eine  zunächst 
viele  Monate  anhaltende  Trübung  und  Genich  des  Wassers  hatten  sich 
mit  der  Zeit  verloren.  So  hatte  in  technischer  Beziehung  das  gewaltige 
Wasserbanwerk  seine  Prolte  glänzend  bestanden;  denn  auch  während 
des  nicht  unbedeutenden  Eisganges  Anfang  1895  war  der  Verkehr  nur 
ganz  kurze  Zeit  unterbrochen  gewesen  und  sehr  bald,  wenn  auch  mit 
recht  bedeutenden  Kosten  —  über  1 000  £  — ,  vermittels  Eisbrecher 
wieder  ermöglicht  worden. 

Der  Bridge  wat  er  Kanal  war  noch  bis  zur  Mitte  des  Jahres  1893 
durch  das  alte  Direktorium  weiter  verwaltet  worden.  Sein  Verkehr  hatte 
in  den  Jahren  1892  und  1893  unter  dem  allgemeinen  Niedergang  des 
Handels,  der  sich  hier  besonders  in  dem  Ausfall  von  Töpferwaren  fühlbar 
machte,  sehr  ;;e litten,  natürlich  auch  seine  Erträge,  auf  die  übrigens  auch 
die  Erhöhung  der  Arbeitslöhne  nicht  ohne  Nachwirkung  geblieben  war. 
Hazu  hatte  sich  dann  der  auch  den  Eisenbahnen  und  anderen  Wasser- 
sirußen  überaus  vorhängnisvolle  Kohlenstrcik  Jener  Bezirke  mit  seinen 
Folgon  gesollt  Wn-on  doch  teilweise  W('»elientlich  12  000  bis  14(KX^t 
weniger  über  den  Kanal  gegangen,  als  die  Jahre  vorher  in  der 
Zeitspanne.  So  Imtten  die  Einnahmen  des  Kanals  18Ü3  nur  20  0(k)  £  he 
tragen,  während  seine  Erträge  mit  60000  £  in  die  Berechnungen  des 
Manchester  Seeschiffkannl-Üntemehmens  eingestollt  waren.  Anfang  des 
Jahres  1895  versagte  der  Bridgewaterkanal  infolge  Frostes  für  Wochen 
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den  Dienst,  obgleich  nicht  weniß^er  als  11  500  £  atisgfegeben  wurden,  ihn 
offen  zu  halten;  sein  Verkehr  mulite  während  dieser  Zeit  von  der  Gesell- 
schaft teils  auf  den  Seekanal,  der  übrigens  ja  auch  danmU,  wie  erwähnt, 
nicht  ohne  Eis  war,  teils  auf  die  Eisenbahnt  n  übergeflüirt  werden.  Na- 
tärUch,  daß  wiederum  Verkehr  und  Einnahmen  litten.  Vor  allem  aber 
machte  sich  im  Laufe  des  ZuBammenwirkens  beider  Kanäle  allmühlich 
die  größere  Anziehungsknift  dee  neuen  Kanals  geltend.  Sohon  damals 
timt^  wie  das  auch  der  offizielle  Bericht  hervorhebt,  in  die  Erscheinung, 
daft  dieser  dem  filteren  Bruder  in  wachsendem  Umfange  den  Verkehr 
entzog,  sodaß  sich  die  Einstellung  seiner  Reineinnahmen  in  HOhe  eines  Be- 
tnges  von  60  000  £  jährlich  in  die  Berechnung  als  ein  schwerer  Fehler 
erwies^  übrigens  ein  Reinertrag,  den  der  Kanal  weder  in  den  ersten 
Jahren,  noch  später  jemals  erreichte,  wie  das  aus  Tabelle  A ')  hervorgeht. 
Andererseits  darf  aber  nicht  verkannt  werden,  da  Ii  die  Einnahmen  der 
Bridge  water- Abteilung  —  beide  Kanäle  hatten  ihre  eigene  ViMnvaltung 
und  Keehnuntrslegung  —  <bMii  jungen  üntenielniien,  uanientlicli  in  diesen 
^T9t^}\  >ch\vei'en  Jahren,  einen  starken  finanziellen  Rückhalt  gowfihrton. 
ü<T  alle  Kanal  auch,  da  infolge  seiner  vielen  Anlegeplätze  für  den  FluU- 
verkehr  sehr  geeignet,  immerhin  als  (  in  Bef<)rderung8mittel  niederen 
(indes  seine  wirtschaftliche  Aufgabe  durchaus  erfüllte.  — - 

Wie  schon  erwfihnt,  sehloS  der  Verkehr,  der  über  Kanal  und  Hafen 
▼on  Manchester  ging,  im  wesentlichen  einen  cbensogroßen  Verlust  fär 
dtt  Mersey  Dock-  und  Hafenamt  und  die  Eisenbahnen  auf  der  Strecke 
Xanehester — Liverpool  in  sich.  In  wie  bedeutendem  Umfange  sich  dieser 
Ausfall  geltend  machte,  geht  aus  der  angefügten  Tabelle  A  hervor. 

Man  sieht,  dall  die  Wirkunjj:  do^  Manchester  Kanals  aiii  den  i.iver- 
pooler  Hafen  sich  nicht  etwa  durch  direkten  Rückgang  des  Verkehrs 
goltend  macht«;  im  Gegenteil  war  dieser  absolut  gestiegen  ~  im  weseut- 
iichen  wohl  eine  Folge  der  emporgehenden  Geschäftskoujunktui-  nach 
Zeiten  der  Depression.  Dagegen  tritt  das  Anwachsen  der  Ausgaben  be- 
iDerkbar  hervor,  zweifellos  eine  Folge  der  Konkurrenz  des  Kanals  und 
Hafens  von  Manchester,  die  Neuanschaifüngen  in  höherem  Maße  not- 
i^eadig  erscheinen  ließ,  um  den  Verkehr  zu  fesseln.  Die  Verluste,  die 
der  Kanal  dem  Verkehr  der  Eisenbahnen  in  jenen  ersten  Jaliren  zuge- 
ftgt  hat,  lassen  sieh  zahlenmAßig  an  der  Hand  des  zugänglichen  Materials 
flberhanpt  nicht  feststellen,  umsoweniger  als  ja  diese  Strecke  l^Ianchester— 
Liverpool  nur  eine  kurze  Teilstrecke  der  hier  laufenden  Eisenbahnen 
ist;  dagegen  rechtfertigten  die  folgenden  Zahlen  wohl  den  Rückschluß, 
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daß  diese  Verloste  schon  im  Hinbtick  auf  die  Anzahl  der  GeaeUschaften 
für  jede  einzelne  kaum  irgend  fühlbar  gewesen  Ist: 


Loudou  und  Nurthwestern     LaucaAbire  und  Yorkshire 


IDl 

Jahre 


Gesamir 

eio* 
nahmen 


Stand 
der  Aktien 

Stammaktie 
'  von  4  100  f 


I 


tlöch 
•ter 


Nie- 
(  (Irig- 


Kurs 


Di- 
vi- 

den- 
iie 


Gesamt- 

ein- 
nahmen 


Stand 
der  Aktien 

Stammaktie 
von  ä  100  £ 


Hüch- 
itter 


Nie- 
drig- 
ster 

Kurs 


Di- 
vi- 

den- 
de 


Manchester 
SeeschJftaiiii 

Stand 
der  Aktien 

Stammaktia 
von  4  10  f 


Hüch- 
ator 


Xia- 
drig- 


Kurs 


1 

1890 

1 

U  591  364 

■ 

7J  i 

4  0603% 

4t 

_ 

1991 

11  794766 

180 

H>8 

7 

4  185  4% 

118 

105 

34 

im 

11737646 

177 

170 

6V 

4  1{»9  733 

III 

103 

35 



im 

,  11236860 

176  . 

162 

52 

3  096  434 

109 

102 

3Ä 

1804 

116^072 

179 

161 

6i 

4  237  974 

116 

4 

8.6ao 

2.10.  7 

im 

;  11766048 

187 

174 

es  1 

4806172 

180 

118 

2.9.  4 

1.16.10 

im ; 

i 

7A 

5it 

1.8.  1 

1.  4.  4 

Kine  Dividende  zahlte  die  Kanalj^esellschalt  nicht.  Für  die  (  iH  shire- 
linie.  sei  hier  wiederholt,  g-ab  es  keine  Aktien.  Diese  Gescli^chalt 
nullit !•  entsprechend  ihrer  verhälmisniaUig  kurzen  Strecken  —  nnr  vier- 
mal langer  als  die  Kanaliinie  —  am  meis<ten  durch  die  Kanalkunkurrenz 
berührt  werden.  Das  ist  aber  uach  zuverlässigen  Xachrichten  nicht  in 
bedeutendem  Umfange  der  Fall  gewesen,  übrigens,  sei  hinzugefügt, 
werden  die  oben  angegebenen  Kursschwankungen  der  Eisenbahngesell- 
Bcbaften  schwerlich  in  irgend  einer  Weise  durch  den  Manchesterkanal 
hervorgerufen  oder  beeinflußt  sein,  sie  sind  vielmehr  wesentlich  zur  Ver 
vollstMndignng  des  Bildes  hier  eingefAgt.  Wie  wenig  andererseits  von 
den  Eisenbahngesellschaften  der  neu  entstandene  Wettbewerb,  vor  allem 
aber  seine  etwa  zunehmende  Bedeutung  für  den  Verkehr  unterscbfltzt 
wurde,  geht  aus  dem  Verhalten  derselben  klar  hervor.  Der  Kanal  gslt 
immerhin  als  emster  Konkurrent  und  seine  Entwicklung  wurde  schon 
damals  umsomehr  im  Auge  behalten,  ^Us,  wie  erwähnt,  trotz  des  Zusammen* 
arbeitens  der  Eisenbahngesellschaften  doch  eine  Art  von  Konkurreiu! 
unier  diesen  bestand,  deren  Durchlüliruniir  immer  wieder  zu  Ausgaben 
mUigic  und  damit  den  Nntzen  der  einzelnen  Gesellschatten  nicht  zu  hoch 
werden  ließ.  — 

Kein  Zweifel,  dali  das  Ausbleiben  des  Verkelii^  in  dem  gehofften 
Umi'auge  zonächbt  in  diesen  ersten  Jahren  neben  der  K.onkurrens  sehr 
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wesentlich  auf  die  uchon  erwähnte  Unfertigkeit  der  Wasserstraße 
und  den  fast  voUgtftndigen  Mangel  an  den  notwendigen  Ver- 
kehrseinrichtungen zurückzufahren  war.  Hier  lagen  somit  die  za- 
nlcbst  absteUnngBbedttrftigen  SehwAchen  des  Unternehmens,  nnd  sehr 
riehtig  setzte  daher  sofort  in  diesen  eisten  Jahren  nach  dieser  Richtong 
die  ntigkeit  der  Leltnng 

Znnftchst  wurde  ein  umfangreiches  Baggern  an  verschiedenen  Stellen 
ttugefllbrt  Dieses  mußte  anch,  nachdem  im  Lanfe  des  Jahres  1894  im 
weaentliehen  der  Kanal  zn  voller  Hefe  ausgehoben  war,  onablftssig  fort- 
geführt werden,  da  im  oberen  Teile  die  Ablagerungen  der  StAdte  Man- 
ehester  und  Salford  trotz  aller  Vorschriften,  die  nach  dieser  Richtung 
von  den  Behörden  erlassen  wurden,  stets  wieder  nachschoben,  anderer- 
seits im  unteren  Teil  durch  das  Offnen  der  Fluttflren  immer  von  neuem 
Versandungen  eintraten.  So  waren  zuerst  vier,  später  uchr  Baj^ger- 
mascbinen  mit  grolieutpils  500  Arbeitern  unaus^esotzt  in  Tjitifi;:iveit.  Die 
Anfwendungen  für  i^aggern  ■v^'Tirden  his  einschlieliiich  IWJTy  noeh  unter 
,ßattkosten  "  aufgetUhrt.  Die  in  den  beiden  Jahren  1894  und  1895  auf- 
gewendeten Summen  sind  daher  zuverlässig  schwer  festzustellen;  jeden- 
Süls  staid  sie  aber  nicht  hinter  100  000  £  für  das  Jahr  zorttclcgeblieben, 
eher  noch  hoher  anzunehmen.  So  haben  sie  z.  B.  titr  das  erste  Halbjahr 
16M  :  64  000  £  betragen  nnd  wurden  fOr  das  zweite  Halbjahr  Ton  vom- 
herefai  über  dOOOD  £  geschätzt  Diese  Baggerkosten  haben  unstreitig  Ar 
die  Kanalgeselisehaft  die  bedeutendste  ständige  Ausgabe  durch  alle  die 
Jihre  ihres  Bestehens  gebildet  Daneben  waren  die  Aufwendungen  fOr 
dn  Bau  einer  Anzahl  Ton  Buhnen  und  Willen  in  der  Hflndung,  teilweise 
aadi  an  den  Schleusen  geringfügig. 

Zu  gleicher  Zeit  hatte  man  den  weiteren  Ausbau  der  Docks  in  An> 
griff  genommen:  Aufftthrung  und  Pflasterung  neuer  StraUenzüge.  Anlegung 
▼on  Schienen  über  die  Kais,  Einführung  elektrischen  Lichts,  um  Nacht- 
dienst zu  ermöglichen  —  dann  die  Anschaftun^^  und  Einrichtung  aller 
jener  notwendigen  Bestandteile  eines  niodemen  Hafens:  Aufstelhmg  von 
Krinen.  Elovatoren,  Wagen,  Herstellung  von  Schuppen  uu  I  F^peiehern 
V.  a.  Wir  her\'orf^ehoben,  hatte  die  Opposition  auf  die  Notwendigkeit 
des  Baues  von  I^gerhäuseni  für  die  Kanalgeseilschaft  als  auf  einen  reclit 
^''sentlichen  und  jedenfalls  auch  kostspieligen  Punkt  hingewiesen.  Diese 
^e  eine  derartige  Notwendigkeit  bestritten,  da  sie  ein  längeres  Lagern 
<ier  Otter  auf  ihren  Docks  nicht  wünschte;  diese  sollten  vielmehr  lediglich 
^^^puigsstatlon  sein.  Bald  mufite  sich  Jedoch  die  Gesellschaft  überzeugen, 
^  sie  sieh  geirrt  hatte»  wenn  sie  glaubte,  derartige  von  denen  anderer 
Mni  und  IHsenbahnstationen  abweichende  Einrichtungen  einführen  zu 
^^tameiL  Da  der  Handel  von  selbst  nicht  kam,  sie  vielmehr  genötigt  war,  ihn 
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heianzuzicheii,  ^^<)  hati«-  sie  sieb  seinen  Forderungen  anzube<iiieraen.  So 
wurde  eine  Anzahl  mclirst' lekigrer  Lagerhäuser,  aus  denen  iiaiuriich  eine 
Rente  gezogen  wurde.  «  rh.iut  und  dann  in  der  2.  Hälfte  des  Jahres  18l>4 
ein  Vertrag  mit  einer  Gesellsscljaft  abgesclüossen,  die  zunächst  mit  100 (XX)  £ 
auf  von  der  Kanalgesellschaft  gepachtetem  Lande  eine  weitere  Anzahl 
dieser  Hauser  erbaute  mit  der  Vereinbarung,  sie  der  Gesellschaft  zu  ge- 
wissem Zinssatz  zu  vermieten,  auch  ihr  Jederzeitiges  Ankaufsrecht  zu  ge- 
währen. Andererseits  übernahm  die  Stadtverwaltung  von  Manchester  den 
Bau  von  Schlachtviehhöfen,  deren  Herstellmig  jedoch  erst  mit  Ende  189r> 
zu  einigem  Abschloß  gelangte.  Endlich  erbante  die  GesellBchaft  oocb 
Kühlränme  für  die  Lagerung  von  verderblichen  Waren,  besonders  von 
anstraUschem  geltorenen  Fleisch.  NatorgemAß,  daß  mit  dem  waehsendeii 
und  nicht  vorher  berechneten  oder  wol  niedrig  veranschlagten  Umfimg  der 
Anschalltmgen  nnd  Bauten  die  damit  verbundenen  Kosten  weit  Uber  die 
ersten,  aber  auch  fortgesetzt  ttber  die  späteren  Sobätznngen  hinausgingen. 
Die  RttckschlAge  auf  den  finanziellen  Stand  des  Unteraehmens  konnten 
nicht  ausbleiben,  sie  werden  später  ihre  Würdigung  finden. 

Endlich  sei  noch  auf  einen  sehr  wesentlichen  Faktor  für  diese  ersl- 
jahrigcn  verhältnismäßig  geringen  Erfolge  des  Kanals  erneut  hingewiesen, 
auf  die  Anhflngliehkeit  des  Handels  an  die  gew(^linten  IJahneu. 
Ein  Artikel  des  Maix  Ii,  stor  Guardian  aus  Jener  Zeit  nennt  diese  An liän^''- 
lielik«*it  den  „natüriiehfu  Konservatismus  des  iiamlel«"  und  zeichnet  in 
wenigen  Strichen  lehensvoll  aus  seiner  genauen  Kenntnis  der  dortigen 
Verhältnisse  die  Stellung  des  leitenden  Handels,  des  in  Rohbaumwolle, 
zu  dieser  Frage  und  die  treibenden  Ursachen  zu  dessen  Bovorzugung 
Liverpo  ols  gegenüber  Manchester.  Neben  vielen  anderen  hat  diese  ihren 
Grund  darin,  daß  Liverpool  für  viele  Jahre  der  fahrende  Markt  fOr  Baum- 
wolle in  der  Welt  gewesen  ist;  daß  in  Liverpool  eine  Maschinerie  d«r 
Lagerung,  der  Finanzierung  und  der  Verteilung  der  Baumwollenladungea 
ist^  wie  sie  nirgendwo  oder  höchstens  jetzt  in  Auffingen  in  Manchester 
geftinden  wird;  daß  diese  Lagerhausbesitzer  oder  Makler,  deren  Kapital 
in  Liverpool  ruht,  oder  deren  Geschaftsverbhudungen  dort  angelcnflpft 
sind,  eine  mftchtige  bteressentengruppe  bilden,  die  jeder  Ableitmig  des 
Handels  von  diesem  Hafen  abgeneigt  ist;  daß  das  Licht  in  Liverpool  fOr 
die  Baumwollenprobeu  viel  besser  ist  oder  naeh  ihrer  Ansicht  besser 
sein  suU,  als  das  i.iclit  oder  richtiger  die  Dämmerung  Manchesters.  Hu- 
moristiseh  weiöl  das  Blatt  sodann  auf  die  netten  Fahrten  „in  GeftchÄfien* 
nach  Liverpool  hin  und  maclit  darauf  aulmei  ksani,  wie  oft  das  Ge- 
schäft fiier,  wie  nach  anderen  Hichtungen  Jiin  duroli  kleine  persönliche 
B«rwägungen  beeinflußt  wird.  Es  schließt:  mag  man  dem  Lancastiire 
Spinner  beweisen  können,  daß  er  6  sh  für  die  Tonne  Rohbaumwolle 
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naeli  (lern  Hafen  von  Manchester  nnd  4  sh  für  die  Tonne  Stückgut 
auf  der  Ausfahrt  von  dort  ersj)arcn  wird,  er  wird  antworte  n,  daß  diese 
Zahlen  sich  auf  dem  Papier  sehr  gut  ausnehmen,  aber  daß  er  es  „besser 
weiß"*,  und  für  di(>  Gegenwart»  lllgt  das  Blatt  hinzu,  hat  er  wahreoheinlicb 
recht.  Äbnlichen  Brwlgmigeii  mögen  sich  auch  die  Vertreter  anderer 
Handelszweige  hingegeben  haben.  Jedenfalls  konnte  die  Kanalgesell- 
Schaft  nichts  anderes  ton,  als  was  sie  bereits  in  die  Wege  geleitet  hatte: 
die  Büdnng  einer  Banmwollenyereinigang  und  die  Errichtn&g  eines  Banm- 
wollemnarktes  in  Manchester  zn  befördern,  den  Bau  von  Lagerhinsem, 
fiovie  die  Beschafhuig  aUer  Arten  von  Erleichtemngen  fllr  den  zu  er- 
wartenden  Handel  anf  den  Docks  fortzusetzen  and  immer  ement  die 
Interessenten,  namentlich  die  Spinner,  die  zugleich  Aktionäre  des  Kanals 
waren,  darauf  hinzuweisen,  durch  Zusammenschluß  das  Unternehmen  za 
unterstützen. 

Das  war  pregenüber  dem  gedachten  Siegeslanf  ein  beschwerlicher 
Weg;  aber  er  mußte  gegangen  werden,  den  Verkehr,  tliesen  Schlüssel  für 
die  Gesanitlage.  wie  ihn  Bythell  rictiiig  genannt  hatte,  zu  gewinnen  und 
aas  sein<'n  l^^innahmen  die  ungeheuren  Summen,  die  das  Unternehmen 
verschlangen  hatte»  zu  decken  und  es  noch  zu  fiaanziellen  Eigebnissea 
za  führen. 

Wenn  schon  nach  Ablatif  dieser  ersten  Jahre  des  Kanal  betriebes 
TOD  emigen,  angenscheinlicb  auf  Bestellung  arbeitenden  Broschüren  auf 
die  zutage  tretenden  hohen  Wohltaten  des  Kanals  für  Bezirk  und  Stadt 
hmgewiesen  wurde,  au  in  Form  eines  HehrempfinigeB  von  Briefen  und  ' 
Packeten,  einer  Steigerung  des  Gaskonsums»  eines  Wiederbeziehens  vorher 
leer  stehender  Wohnungen»  einer  Erhöhung  der  Steuerkraft  Manchesters 
und  SalfordSy  so  sei  das  hier  nur  zur  VervoUstAndigung  des  Büdes  er- 
wihnt  Jedenfiüls  trogen  derartige  Berechnungen,  die  hier  übrigens 
zum  Tefl  noch  versagteii,  zu  deullieh  den  Stempel  der  Tendenz  an  der 
StiriL  Schlimm  übrigens,  wenn  an  all  den  Wohltaten,  die  das  Unternehmen 
'«chon  damal-s  verbreitet  haben  sollte,  dieses  allein  nicht  teilgehabt  hätte, 
lu)  Gegenteil  hatte  der  Enthusiasmus  für  den  Kanal  abgeflaut;  aber  —  : 
nnri  das  ist  wiederum  ein  Zeichen  des  englischen  Volkscharakters  — 
mau  fand  sich  mit  den  Tatsachen  ab. 
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Tabelle  A. 


1694 

1696 

1696 

1697 

Tonnen 

Tonnen 

Verän- 
ia 

Froient. 

Tonnen 

i 

Ve  rän- 
denins 
in 

^oseat. 

Vf-r  it- 

Tonnen 

n 

Der  Schiffsverkehr  und  seine  Erträ^f 

nnch  Angaben  der  Blancbenef: 


a)  Seeverkehr.  .  .  . 

b)  Fluftverkehr  .  .  . 

snMmmen .  .  . 

Einnahmen  in  £i 
ana  a)  

ans  b)  

Ausgaben  in  f  für  Be- 
tritt j?«  Verwaltung 
usw.: 

aus  Ii)  

aus  b) .....  . 

BUans  in  £  


686158 
269601 


9S66S9 

97901 
208176 


1087448 
271482 


I  +58,5 
+  18,3 


7ÖÖÖÜ 
247  277 

64917 


1858  B76 

187478 
988444 


+ 
+ 


40^4 

1,6 


1609668 
616679 


1896967 

183680 
996960 


+  88,« 
+  16iS 


+  84^ 

+  89^ 
+  M 


1 70D479  m 
866886  I  4  16^ 


115  328  + 
245147  ;  — 

66449  j  + 


4Ö,s 

0,9 
0,8 


I 


182266  I  +  68,0 
24Ö225    +  1,8 

46769    —  8Q|i 


9066816  ;  +13^- 

i 

i " 

! 

I 


904662 
9B1401 


186  54^ 


I  -i-  a 


60189  i 


Vcikebr  ..««.. 

9960909 

\  10777146 

+  8^ 

11046409 

Einnahmen  in  £  .  .  . 

1  1 198114 

1  1144867 

+  M 

1086611 

—  6,1  1 

Ansgaben  in  £  ... 

460647 

1  499680 

+  8,» 

619000 

667  567 

1 

645  307 

1 

—  3,3 

1  574511 

-  IM  1 

Dor  Sehif favlsrkehr  und  seine  Brtrlg« 

nach  Angaben  des  Mi-r^t; 

I  11478491  j  +  ^ 
11060971  +  ^ 
6646nl+  ^ 

553  220  I  -  ^ 

\ 


Das  Betriebsjabr  rechnet  hier  vom  1.  Juli  bis  30.  Juui  jeden  Jalures. 
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Tabelle  A. 


1898 


V«zltn- 
Toonea  !  ^•f»"* 


in 

I  Prosent 


1890 


1900 


Tonnen 


i 


derung 
in 

Prosent. 


Tonnen 


i 


TerSn- 

demiiK 

in 


1901 


Veritn- 
Tonnen  '  ^«™'»« 


m 

,  jfrozeDt 


i 


Veritaderung 

TOB 

1897  bis  1901 
in 

ProMttten 


la  Hafen  tob  Xanehetter 

Seeichifkftnal  -  Geeellschalt. 

■2  218  (»15     +mi       242yitk!i     +  0,:. 
3nWÜ     -f  3,4         348  940     —  7^ 


2  784  843     -f  14,6 
276678  -21,0 


•2  684  H33 
267  »(K) 


—  3,6 


+  07,» 
—  29,i 


imm    +25,<  "  2778108    +  7,o  >  8060516 


Ii 


•236*5     -f  15,4 
+  3,0 


264  774 
2Ü6241 


+  12,1 
-f  1,» 


2iX)  62D 
276217 


+  l<),a  i 
-  6,4 


2942393    —  8,> 


309  516 
268  382 


+  6,4 
-  2,H 


Im  727      —  4,7 


Ii 


19!  163  +  7,6 
9B0774    +  2,s 


207  079  -f  8,;t  | 
246987    —  Ifi 

108916^  +71,t  .      118078!  +14,7  '      114090    —  3,4 


207  455 
248986 

126458 


+  0,« 
+  10,» 


im  Hafen  von  Liverpool  *) 
l^k*-  rnid  Hafenamta. 

l\mm    +  3^  1  12634  U6     -f  6,1  |  12380917 

ÜI4188     +  0,i       1180  813     +  ti,n  I  1127990 

4-  0,«t         5«>567     +  6.-.  555  520 

»6081     +  0,»        686246    +  &t4  [i  67247Ü 


+  42,4 
-  4,6 


+  ll,a 
+  1.» 

+UO,t 


~  1.» 

12648539 

2,i 

4- 10,8 

-  4,:. 

1  UN  »91)4 

7.:. 

-  6,7 

6(H316 

8,s 

+  8,;. 

—  2,1 

,  566678 

2,4 

+  6,0 

•Schloß  Uftlgt) 


ArvbiT  für  Kisentiahnw(«en.  1901  |9 
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Deutschlands  Getreideernte  in  1901  und  die  Eisenbahnen.  ) 

Von 
C.  T  kam  er. 

In  iiaclisteliondcr  Arbeit  cntspridit  die  Getreideernte  des  Jahres  1001 
den  Angaben  in  dem  ersten  Vierteyahrsheft  1902  zur  Statistik  de» 
Deutseben  Reiches. 

Die  Verketirsbeweg^ng  ist  wie  in  den  Vorjahren  fUr  die  BefOrdenug 
von  Getreide  und  Mehl  auf  den  Eisenbahnen  nach  der  Stfitistik  der  Eisen- 
bahngUterbewegung,  die  Beförderung  auf  den  Binnengewässern  nach  der 
Reichsstatistik  ttl>er  den  Binnenschiffalirtsyerkehr  und  endlich  die  Be- 
förderung zur  See  nach  den  Handelskammerberichten,  soweit  diese  darOber 
AuföcliluU  l)it;ten,  dargestellt  worden. 

In  der  folgenden  Ühei*siclit  «iiui  zunächst  die  Gi ■^aluo•l  iilecrliäßre 
der  Jjdire  IH'i!»  l»is  l!toi  den  ZitVciu  des»  Gedinnteiscubahnverkehj"s  der 
Jalm-  bis  1901  g^egenübergeslellt. 


1 

Mehl 
nsw. 

1  Weizen 

Roggen 

Gerste 

Hafer 

Zusammen 

i  * 

1  t 

1  t 

t 

t 

F.mtc  für 

1  

1 

1 

1 

1 

d;is  Kriite.jalir  \  HW 

4  32a&42 

8G7ö7I)2 

^  2Ü83  876 

Ü862G87 

[  22Htwö5»7 

G<"*aintf'i?<en- 

1 

f 

buhuv-rkchr  185)!» 

■2Ö-21  !Hi'.> 

,  1  h-iT»  r2U 

1  IHÜÖÜS 

y  81 1  300 

1  lOU5G2(Jä 

Ernte  für 

1 

1 

! 

das  Krntejahr  ][m  , 

4  307  512 

8  5r>Üüü'J 

7  0'.Ji  uau 

1  22952283 

GeHomteiäen- 

i 

babnverkehr  1900 

2616300 

j  1602818 

1707  822 

1396609 

4192982 

1  11515631 

Ernte  für 

'  8162660 

das  Erntejahr  1901 

29S1041 

3321 102  i 

7050163 

^  21464956 

GesanileiBen» 

bahnverkehr  1901  | 

2551*279 

ißBadBr» 

t  792891 

1428  732 

4449425 

1 

,  11806212 

i)  Vergl.  sttletat  Archiv  1902  S.  327  ff. 
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1» 

|! 
II 

Weisen 

Roggen 

Genke 

Hafer 

Mebl 
usw. 

1 

Zamnmea 

^  1890  *  •  «  • 

i 

68 

19 

01 

17 

um 

48 

,  1900  .... 

1^ 

61 

19 

67 

20 

(18) ») 

60 

,1901  .... 

|1 
Ii 

■ 

87 

19 

64 

20 

lai)») 

8ft 

dnrcbschoitUich 

69 

19 

>7 

19 

(19)») 

61 

Der 

Eiienbabnverkehr 
war 


Verkebr  j 

innerhalb  der' 
einzelneu  ^ 

Versand 

Empfang  1 

+  Mehr- 

der 

—  Minder- 

Vcr- 
kebrsbeairlce 

Verkehrsbextrke 

empfang 

1 

t 

t 

1 

1346  69S 

i  1286378 
1  12^077 

1117108 

"119270 

1317098 

1170485 

—  78642 

1  1348048 

1175970 

,   A7IV7A 

74388$ 

782094 

845806 

+  68213 

7*20527 

731408 

871289 

+  149686 

802836 

668643 

766760 

+  98207 

776884 

774247 

1037889 

+  263532 

796096 

707092 

898483 

+ 191 341 

888  260 

764664 

948109 

+  188666 

474643 

642857 

G6a262  : 

1 

+  20405 

6S8104 

719878 

808511 

+  88638 

682863 

767678 

774847  1 

+  17269 

1612031 

1  807  091 

2  10()291 

^  +3520(10 

1690986 

iUb86G4 

246966^} 

i  +460899 

1»2S966 

2090673 

2606467 

+  604894 

bri  Weilen  nnd  Spelz  .  1899 
gegen  1900 
•  1901 

•  Roggen  1899 

g<egen  1900 
n  1901 

.  Gerat«  1899 

gegen  1900 

n  1901 

.  Hafer  1699 

gegen  1900 

n  1901 

.  Melil.  Mublenfabrikateu  u 

KJelc  lÖ9i^ 

gegen  1900 

n  1901 


M  Der  GeMuntemte. 


(FortaetzuDK  dea  Textes  maf  S.  296«) 

19» 
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DcutMclilandg  Gctivideorntc*  in  1901  und  die  Eiseubaliueu. 


No.  . 


Beselehnang^ 


Weisen 


GUlerbewetrungsfttatfstik  voa 


der 

V  erkehrsbesi  rko 


8 


Ernte 
in 
1901 

8 


'  Verkehr 
1:  innerhalb  dar 
1.  einzelneu 
i!  Ver- 
kshrebeftirke 


I 


Vi;r&ami 


1 

2 
3 
4 
5 
6 
7 
8 
Ü 
10 
11 

12 
13 
14 

16 
16 
17 

18 
lU 

20 
21 

22 
24 
2» 
26 

26 

27 

•28 
29 
30 
31 
32 
33 
34 


»6 


Provinzen  Ost-  ii.  Wostpreulleii 

Ost-  und  wcst preußische  Häfen 

Provinz  PiniinuM  n  ...... 

Poimiu.Mselie  Hillen  

<iroCli  Mecklenburg?  usw. 

HätVn  iiostock,  Lübeck,  iviel  . 

Frov.  Schleswig'Holfttein  usw. . 

KIhhän-n  

Wt-titrliäfen  

Knishillen  

HanuovjM-,  Braunschweig,  Olden- 
bur<?  und  Lippe-Schauuiburg 

Pro  vi  11/  Poseu  

Ufg.'Bcz.  Oppeln  

Stadt  Breslau  

llv'f:  Bez.  Breslau  und  Liegnitz 

Berlin  

Provinz  Brandenbni^  .... 

Keg.-Bez.  Magdeburii-  und  Anhalt 

I{e;f.-Be2.  Merseburg  imd  Thü- 
ringen   

Kiinipeich  Sachsen  

l'rovuiz  Hesseu-Nassau,  Ober- 
hessen usw  

Kuhrrevicr  'Westfalen)     .    .  . 

Provinz  Westtalen,  Waldeck  . 

Kuhrrevler  {Rheinprovinz) 

iUieinprovinx  rechts  des  Rheins 
usw  

Rheinpruvinz  links  des  Rheins 
und  Birken feld  

Saarrevier  USW  

huisburg,  Hochfeld,  Ruhrort  . 


.ot  liruigen 


l'.isuL 

Bayerische  Pfalz  

GroiilL  Hessen  

Großh.  Baden  

Mannheim  und  Ludwigshafen  . 
Königreich  Württemberg  und 

UoheuzuUern  

Königreich  Bayern  


i 


177  5.Vi 

62383 
30810 

•24  000 

194  208 

:u  m 

m  7G7 


154 107  I  i 

}  «"»{j 

148  371  ! 

247801 
61069  ' 

132977 
)  147293  I 


192067 


122  900  . 

107  4^^2  I 

27  327 
17  580 

}  140661  I 

259809 
609009 


63  324 

7  118 
21  8:w 
;{5o 

28H88 
«Wl» 
:{ 280 

•200 
488 
86 

8ftH45 
54  Ol  1 
13  988 
10 

64  440 
234 

60006 
77648 

76962 
147989 

76268 

4  345 
29  433 
7770 

1  887 

78  49G 
489 
296 
20  357 
37  698 
.')  7r><) 

49  091 
28  208 
768 

21 288 
149346 


61093 
16 100 

18686 
15(L»S 

u  2c  14 
10  49G 
9(¥*.0 
7  259 
365 

15638 
20  ♦*55 

3  874 
18  646 
20  404 

2403 
25962 
86284 

SO  975 
18710 

87604 

3  (».% 
23  807 

8207 

4  482 

30776 
59 
123  (wl 

10  667 

11  034 
1  355 

12  168 
1016Ö 

661460 

8S81 
6927 


Überhaupt       2  931141 


l  -204  293 


1  243  043 
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t^p*ls  (TontiOQ) 


Jahre  iOOl 


Seeschifffthrts-  |  Binnenschififahrt««- 
verkehr  in  1901  i  verkehr  in  19U1 

Mehr- 


Mehr-  Mehr- 

Vi  j  oaiiii  Etnptuiig  Versand  Empfang  ,  VersHiid  Kmiirau^ 


Überhaupt 
Mehr- 


•1 


8 


0 


10 


11 


Vcrsanii      blinpfaujj^  1] 

(7 -»■»■*•  in     '  (8l-t04>IS) 


13 


14 


Üi'fTinacl» 

zur 

Ver- 
wcndunsr 


15 


I 


021 


I 


«I  700 

•  I 

I 
! 


4rin  > 

111  176 
452Ü  \ 

i 


III  H19 
41^1 


57  775 


ri677 1  «Ki044 


7011 
10  384  1 


221) 


7*2f»02S  I  34t!  651  ' 

j  I 


I 


ä8748 


8  750  I 

.  l 

I 


•!2  88J 
234  744 


Gl  777  [ 


7})28lj 


15B  106 


14  26!» 
8701)9  ■ 
.  I 

71  m  I 

r 


I 


I  9060») 

5  470 
4ti  119 


13<i4>2 


505451       57775  *  844  113  \  371  514   1  740(61  ^ 


14t  508 


I  17U 

191)01 

58301 

377004 

4(»(  1)10 

löf  {Il8 

ml  2SI0 

0»4!) 

4P281 

15067 

101854 

4  .i<o 

42  11  rt 

S(i(l2.l 

154  221 

3<)2592 

2H4  l.')«) 

1<H»28:J 

161  372 

Goian 

H»3  162 

7U1K)S2 

2ä7  195 

80216 

278  2Ö3 

1 4  H7.S 

inTTiHn 

!»»;512 

2i :  H  H  M 

111176 

K{85(>o 

75910 

93  499 

Ö27  073 

608624 

116798 

MG  Ml 

87  650 

5t6451 
67073 


49686 


67775 


786888 


I  371514 


1 1 366537  I 
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DeutocbianUs  Qetreideeratc  tu  1901  und  die  Eisenbaimeii. 


No. 


B  oz  e  i  c  Ii  u  u  u  g 


V  e  r  k  «i  h  r  H  b  c  /.  i  r  k  e 


t 


3 


Bogg 

Gütorbcwegung^sst&tislik  \ 


I 


Ernte 
in 
1901 

8 


Verkehr 

innerhalb  der 
einzelnen        VersAud  Kmpfiif 

Ver- 
kehrsbezirke 


1 
2 
3 
4 
5 
6 
7 
8 
9 
10 
11 

12 
13 
14 
15 
16 
17 
18 
19 

20 
21 

22 
24 
23 


96 

27 
28 

29 
90 
81 
32 
33 
34 
36 


Provinzen  Ost-  u.  Wpstprruüeii 

Ost-  un<l  w(*8t})r(nißi8che  H&fen 

Provinz  Poinmcru  

Pommersehe  HRfen  

(iroßh.  Mecklenburg  iisw.     .  . 

H&tcn  Rostock,  Lübeck,  Kiel  . 

Fror.  Schlf swig-Holstein  uaw.  . 

RlbhÄfcn  

Weserhftl'eu  

Emshftfen   . 

Hannover.  Brnunschwcig,  Olden- 
burg- und  Ijippe-Schaumbui;g 

Provinz  Posen  

Rog.-Rez.  Oi>])eln  

StaUt  Breslau  ........ 

Reg.-Bez.  Breslau  und  Liejoiits 

Berlin  

Provinz  Brandenburg  ... 

R('}::.-Bez.Magdebui^und  Anhalt 

Re^^-Bez.  Merseburg  und  Thü- 
ringen  

Königreich  Sachsen  

Provinz  Hessen-Nassau,  Ober- 
heBsen  usw  

Ruhrrevier  (Westfalen) .... 

Provinz  Westfalen,  Waldeck 

Ruhrrevier  (Rheinproviuz)    .  . 

Rheinproyins  rechte  des  Rheins 
usw  

Rheinprovlns  links  des  Rheins 
11  !  Birkenfold  

Saaxrcvier  usw. ....... 

Duisburg,  Hochfeld,  Ruhrort  . 

Lothringen  

Elsaß  

Bayerische  Pfals  

Großh.  Hessf-n  

Großh.  Baden  

Mauiihelra  und  Ludwigshafea  . 

Königreich  Württemberg  und 
Hoiieusolieni  

Königreich  Bayern  


} 
I 


546884 

310  812 
243  317 

b56c2ü 

4&4778 

262745 

496881 


{ 

}  769222  I 
279  SOI 


455  *m 

407669  (I 

286  806 
J  431)  »>7  Jj 


I 


492668 


35  561 

;      42 160  i 

'     116299  i 

I     104169  I 

1}    76188  ( 


52  541 
728294 


Überhaupt  8i626(Ki 

I 

I. 


70  \'A\ 
0070 
42780 
757 
21  (»77 
680 
0166 

2820 
1002 

56604 
78414 
17702 

80 
36779 

55 
62  044 
26714 

32057 
169106 

17151 

4  083 
15  708 

5  096 

2023 

28  338 
667 
5376 

3  057 

4  750 
6438 
1 1  035 
10265 

225 

574 
34699 


802825 


115  2t>4 
7  311 

40057 
4278 

44  414 
3813 

1017a 

2i>81 
27  652 
4326 

8182 
66876 
3  531 

2  238 
14011 

1807 
67478 
36911 

23  455 
8639 

3  375 
3  410 
8381 
6  375 

9  709 

81 189 
886 
71  B51 

4(104 
2  250 
4647 
6  866 
837 
6669 

846 
2854 


663  543 


27290 
1236156 
4503 

mm 

2361 
24  2M 
614S 

7991 

W 


3199 
5S1I8 

:{l  16» 

16619 

um  - 

77« 

4670 
7383} 

140B9 

252.V.» 
17750 
40034 

I034ä 

213«' 
4»!  I 

734  ^ 
1377  ^ 
2739 
1082 
5£ti 
16» 

2Ül!» 
6719 


756750 
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«no  en) 


r  

Jabie  1901 


Melir- 


Soekehiflkhrts*  i- BlnnenschfirAhrt»- 
yterkehr  In  1901  !  verkehr  in  1901 


Ü  berhaupt 


Mehi^ 


Mehiv 


i: 


lEmpfan{^  Venaa<l|£mpJ'angfi  Versand  >Einpfang 

1  1  it  )   

12 


Mehl'' 


8 


10     jt  u 


Vci-ßaiifl 

_  U  +  -t-  u )_ 

13 


Empfang 

(84  lOf  13) 


DenuuuBb 

sttr 

Vet^ 
weiidnng 


u 

15 

• 

oeoool 

■ 

'  406625 

• 

101  Ö77 

1  901215 

i 

345194 

141981 

1000807 

40  572 

385  012 
'  312317 

Ö4  1Ü6 

5tiO(^27 

89509 

858  731 

196780 

476081 

23  21)7  '■ 
04 101 

'      470  201 
501  770 

14679 

901775 

31218 

471 125 

-iiseo 


34^96 


»167 


«989 


3270 
873 

1 

5ld4 


2ö37ü  ,(  (Jö&iü 


1766 


088 
7601 

I 

4'.'  '»12 

63050  .. 
.1 


23  -207 

65304  ^ 

10664  ■ 

31218  , 


75122 
19958 
380047 

131921 


107079 
16995 
238158 


Ü.J  720 
50259 
18607 


»4468 


2459 


I  140 

127  724 
225  947 

26  707 
4195 


i 

68864  i 

I 


4U2  i 

1  174 

3  ?>6.' 


222468 


2437 

I  0  'im 
'    ]  1  m^ 

[     3b  240 

I 

I  228 

3  818 


3  27U 


183544 


1664 

7  452 

aöüöi 


1402 

7  18;^ 


676  lOB 


32*201 
43  714 

122  751 

1 10  850 

113  830 


58  943 

7:^5  477 


mm  285081 

1  191824 

t  65865  506048 
1  68865 

1  398700  {  680478  ; 
I      .      i  896700  ! 

176  719 
• 

1  (68  807 
176719  1 

9089838 

93  207 

i 

i  ■ 

500193 

•  283  778  . 
1  k 

9 

877178  , 
i 
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Deutschlands  Oetretdeernte  in  1901  und  die  EitenbalioeD. 


Na 


Bvsoichnung 


1 


der 

Verkehrsbesirke 


3 


Emle 

t  in 

1901 

8 


Oertts 

GAkorbeweguugsstatUtik  von 

Verkehr 
innerhalb  der 

eiiueinen       Venuuid  Empfug 
Ver- 
kehrsbesirko 


1  ,  Provinzen  Ost^  u.  Westpreußen 

2  •  Odt-  und  westpreuUittrhe  Häfen 

3  Provinz  Pommern  

4  Pominersche  Häfou  

Ti  fliolih.  Mecklcnbur;?  usw.  . 

(i  Häfen  Rostock,  Lübeck,  Kiel  . 

7  Prov.  Schleswigr-llolslein  usw.  . 

H  Elbhäfen  

9  Weserhäfen  

10  Kmshäfen  

11  Hannover,  Braunschweig,01deu- 

burg  und  Lippe-Schauroburg 

12  ,   Provinz  Posen  

13  >   Kejr  -BeK.  Oppeln  

14  Stadt  l'.rc-'Iaii  

15  Keg.-Bez.  Breslau  und  Lieguiiz 

16  !  Berlin  
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a 


Im 

CO 


A 
S 

o 
Q 


II 


'S 


c 

s 


hl 
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K 
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Deoteehlands  Oetreldeemte  in  1001  imd  die  Eisenbaliiien. 


Es  wnrdeü 
in 

Deutschland 
gecnitet 


Der  Verkehr 
innerhalb 

der  eiozelnni 
Verkehrs- 
besirke 


Der 
Versand 


Der 
Mehi^ 
oder 

Minde^ 
Empfiug 


Tonnen 


beUigfc  in  Prosentea  der  Ernte 


Weissen  und  Speis.  .  1890 

gegen  1900 

»  1901 

Koggen   1899 

gegen  1900 

»  1901 

Gerste   1809 

gegen  1900 

»  1901 

Hafer   1899 

gegen  1900 


•I 


48286^ 

4  307  512 
2931041 

Ö  075  79-2 
8660 6G0 
8108800 

2088878 

3  002182 
8S21 103 

6882687 
7001 9B0 

7  Ü60  15H 


29 
31 
41 

9 
8 
10 

98 

26 
26 

7 
7 
8 


29 
42 

9 
8 
8 


28 
24 
28 

9 
10 

11 


1 


-  S 

-  2 

-  2 

l 

2 
1 

9 

(] 
6 

0 
1 

0 


Die  auf  Seite  285,  287,  289,  291  and  293  am  SchlUBse  ermittelteD 
Ziifern  geben  die  Mengen  an,  die  Dentschland  nach  dem  Ausland  ver 
sandt  oder  daraus  empfangen  hat. 
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Weilen  und  Speis 

1899 

1900 

1901 

IMODIi 

Tonnen 

611 814 

S60795 

600000 

,  » (WMeoiberg  n.  Holmiottern) 

BOA  «SO 

S'O  BOB 

9M800 

„  19  (B1».Meiflel>iii:gnndThflringen) 

OuU  #00 

o(v  luv 

•   9^  10  IL  11  (Fror.  HatmoTer,  Olden» 

baii^  BnmitBchveig  otw.)   .  . 

980888 

806408 

194206 

.  28,a6,a6»27u.a8  (Bheinprovinz).  . 

908149 

198199 

192067 

,    l«-2  (Prov.  Ost-  u.  Westpreußen)  1 

312809 

329268 

177552 

,  U  u.  15  (Rbz.  Breslau  und  Ltegnite) 

267074 

258  188 

154 107 

.  18  (Rbz.  Magdeburg  und  Anhalt)  . 

929910 

289866 

148871 

.  Söll  _M  fProv.  Westfalen,  Waideck 

:  1     ^  J     f   i  DT%£k  ^ 

157  082 

170043 

147 

165  489 

Ki.j211 

140  651 

1 80  :i')5 

178  77Ö 

132977 

w     «V  \Ju\JltlXl  iH^K^LlJ    •      .      •      •      .      .      »      •  ' 

131  84G 

119523 

122906 

117  421 

100306 

107492 

104  654 

103977 

86767 

•  II  VI   ^  f  ^^rAv    ^^Avnvn  AfVi  1 

•  « II«  ^  ^xrov.  A  oiuinoruj  .    ■    •    «  « 

162852 

151510 

02888 

«  9D  (Königreich  Sachsen)   .  .  .  .  [ 

189487 

147705 

61089 

t  16iL]7(BflrBBU.PrijiT.Bnadfliibiirg) 

196999 

199410 

48906 

151486 

89310 

159989 

158400 

84489 

$7667 

80865 

871187 

•  7il8  (ProT.  Sehletwig-HoUtelii  u. 

Elbh&fen)  ' 

144689 

141575 

24  006 

»  8S  (GrofihiHeweiiohneOberheaaeik) 

Oft  oon 

17580 

tttder  Eigetibahn  baben  mebrveriandl 

als  empfan*reu: 

»bi.  33  U.H4  (Baden)  

All  TRfi 

246367 

378  077 

<  18  (Kbz.  Magdeburg  u.  Uerzogium 

55068 

80698 

88846 

■  ^2^26»37n.aB  (BheinpfOTins).  . 

68711 

52271 

66889 

V  tt  (HeMcO'N— sammdOberheeaen) 

82684 

98006 

19106 

»  19  (Bog.  Ifeneburg  o.  Thunngea) 

87608 

57694 

18642 

•  7  n.  8  (Prov.  seUeewig-lloiateiii  n. 

9468 

14996 

11  925 

—  8214 

—  12204 

2921 

32226 

40423 

1901 

^■gef en  mehr  empfangen  ala  Tersandt: 

+ 11 676 

+  7  947 

409 

•  iii.<(HeekJenI>iiigtLttlMCkii.a.w.) 

9968 

+  962 

1  8884 

^)  Daa  ICinnaaeichen  (— )  bedeutet,  daß  in  dem  beselchneten  Vorjahr  mit  der 
£ise&baho  weniger,  daa  Pluszeichea  (-f)*  da6  mehr  Tersandt  als  empfangen  ist. 


AnUf  far  EiMabaiinweMii.  1«&  90 
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Weisen  und  Spelx 

1  b99  ^ 

■ 

1900  1 
Tonnen 

190  1 

Vhz. 

1 

8361 

11909  I 

468» 

» 

1        6  990 

MX»»  1 

9236 

II 

30  /Elsaß)  ... 

34880 

9Ö03 

II 

1A  fRhz  ODDt^ln^ 

1  +2461 

2  998 

15067 

It 

1  u.  2  (Prov.  Ost-  u.  Westpreußen) 

'  175 

6909 

16064 

« 

9^  10,  11  (Hannover  usw«»  Weter- 

und  Emshftfen)  

+  3  781 

•     !)  S07 

•M  7110 

r> 

14  u.  15  (Rbz.  Breslau  u.  Liegpalte) 

'  22900 

i7  4r)r> 

33  121 

» 

20  (KiWiig-roich  Sachsen)  .... 

>• 

'       27  498 

6506 

41  531 

H 

•22 u. 24 (Westfalen,  Waldeck  usw.) 

J  86118 

86  437 

79902 

» 

31  (Pfalz)  

81921 

81837 

III  170 

35  (Württemberg  u.  Hohouzollem) 

108  &äl 

1' 

92369 

LU  319 

Werden  die  «af  S.  28Ö  Sp.  15  ermittelten  Mengen 
einielnen  Verkefarsbezlrke  angweben,  so  hat  die  Ernte 
des  Bedarfs  betragen  in: 


als  Bedarf  der 
in  Prosenten 


1899 


1900 


1901 


Prosente 


Vi», 


» 

fi 
n 
m 

■ 

n 
»» 
I» 
I» 
« 


1  o.  3  (Prov.  Ost-  nnd  WestprenOen) .... 

19  (Rbz.  Merseburg  und  Thüringen)  .... 
14  u.  15  (Rbz.  Bri'Hlan  und  Liegnite)  .... 

3  u.  4  (Prov.  PoFnim'rn)  

29  (Loihriogeu)  

18  (Rbs.  Oppeln)  

90  (Bsyem  r.  d.  Rh.)  

12  (Prov.  Pn?<('n) .  .   

23, 25, 20,  -27  u.  28  (Hlu-inprovinz)  

21  (Prov.  Hessen-Nassau  mit  Oberhessen)  .  . 
36  (Württemberg  und  HohensoDem)  .... 

6  u.  6  (Mecklenburg)  

22  u.  24  (Prov.  Westfalen,  Waldeck  usw.)    .  . 
9, 10  u.  1 1  (Pr.  Hann.,  Oldenb.,  Braunschw.  usw.) 

30  (Elsaß)  

16  u.  17  (Brandenburg)  

18  (Bbs.  Msgdebmg  und  Herzogtum  Anhalt)  . 

20  (Königreich  Sschsen)  

33  u.  34  (Baden)  

31  (Pfalz)   ... 

32  (Großherzogtum  Hessen  ohne  OberlicHsea) . 

7  u.  8  (Prov.  Schleswig-Holstein)  


\  erkehrsbeairke  1  bis  36  zusammen 


113  ' 

188 

m 

112  1 

118  ' 

106 

92 

94 

97 

122 

138 

93 

106 

103 

89 

102  1 

W 

96 

93  ' 

92 

85 

128 

140 

.58 

64 

69 

87 

T2  ' 

93 

69 

74 

99 

108  ' 

106 

67 

64 

66 

66 

96  1 

81 

55 

80  ' 

82 

53 

90  ! 

78 

61 

96 

186 

49 

66 

64 

38 

24 

31 

21 

31 

27 

9D 

24 

23 

19 

43 

60 

6 

76 

82 

59 
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Boggen 

1 

'  1899 

1  900  ' 

190  1 

haben  geemtet 

Tonnen 

Tin.  flLlAiLll  fPrav.  HannovAr.  Oldim« 

burg',  firanosckwelg  usw.)  .  . 

788  883 

818  71m 

868888 

.  16  u.  17  (Brandenburg)  

Äff  M  jemn 

864770 

Ben  -e  %A 

819119 

7691293 

758974 

694097 

728294 

,    ltt.2  fProv.  Ost-  u.  Westpieaßeu} 

979984 

1  latf  179 

o9o8B0 

r    3  U.  4  (Prov.  FoniTiuTii)  .... 

I      Ö74  347 

ml  171 

546884 

.  14  u.  15  (Rbz.  Breslau  und  Liegnito) 

1 

1      6oü  782 
1      4<J(  466 

411  81)7 

4v5  ool 

.  28,*£),26u.27  (Bbeinprovinx)  .   .  . 

445  958 

492658 

r  l'J  (Rbz.  Merseburg  n.  Thttzjagen) 

448  799 

418  206 

45o  904 

.  12  (Prov.  Posen)  

8öO?j17 

707  189 

464  77r, 

.  22  u.  24  (Westfalen,  Waldeck  usw.) 

406  2!)6 

1 

4(ri  82.1 

489  90 1 

.  20  (Knnig^reich  Sachsen)  .... 

338  273 

82«)  09S 

4(17  B69 

[      309  275 

1 

319812 

,  21  (Hessen-Nassau  u.  Oberhessen) 

1     263 Ü17 

253  245 

286  896 

-  1"^  ^Rhz.  Mnsrdebnrg  und  Anhalt)  . 

282  317 

245  490 

279301 

267  254 

216805 

262  745 

•   7  u.  8  (Prov.  Schleswig -Holstein) 

251  110 

252191 

243  317 

93  ÖÖ6 

1  97609 

116-299 

.   12  (ijrroüherzngttim  Hessen)  .   .  . 

85  728 

93  647 

104  159 

-  33  u.  64  (Batlcu)  

69  407 

72063 

75  188 

^  35  (Württemberg  u.  Hohenzollem) 

49  R75 

51  239 

52541 

37  217 

42  löO 

-  29  (Lothringen)  

1  32841 

31  457 

35561 

Ut  der  Eisenbahn  haben  mehr  rersand  t 
all  empfangen: 

^  %  85,  -26, 27  u.  28  (Rheinprovinz)  . 

>  16  Q.  17  (Proy.  Brandenburg)    .  . 

•  13  (Ph>v.  Posen)  

•  18  (Bbs.  Magdeburg  and  Anhalt)  . 
.  5  a.  6  (Mecklenburg)  

>  3  0. 4  (Prov.  Ponunem)  .... 
<•  38(Gro6h.HeaaenohneOberheMeii) 

•  29  (Lothringen)  

•  SUPfalt)  

•  90(Elaa6)  

^•'gt^n  mehr  ein  [>i  Hilgen  als  versandt: 

u.  S  j  rBaden)  

-    •  u.  b   Pr.»v.  Schleswig-Holstein 
und  ElbhÄfen)  


39891 

41 348  ' 

88969 

47647 

:       31^  j 

88916 

164618 

187189  ! 
97999  1 

84896 

34761 

99167 

10669 

90710  ; 

91660 

—  11681 

—  6149  1 

18  8(3 

440 

8058 

6194 

3079 

1        1022  < 

8970 

—  1990 

.  -  4159  , 

1906 

892 

—  716 

873 

1641 

1  815 


4-  1642 
1  591 


402 

OAA 
■fco 


20* 
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Roggen 

1699 

1 

1900  1 

1  901 

Tonnen 

bz.  H5  (Württemberg  u.  HohenioUeru) 

[  2047 

1  192  1 

1  174 

n 

36  (Bayern  r.  d.  Bb.)  

'  12B8 

+    979  . 

8866 

m 

9, 10  u.  1 1  (Hminover,  Oldenburg, 

1 

1 

Braunschweig,  Weser-  u.  Emsh.) 

'        10  87« 

17  (XU 

7  601 

21  (Hessen- Nassau  u.  Oberhessen) 

7  990 

81)1(1 

10684 

m 

19  (Rbz.  Merseburg?  u.  Thüringen) 

15804 

21  821 

23297 

m 

1  n  2{Ptov.  O^t-  n  Westpreiißen) 

47139 

78  441 

28  370 

« 

22  u.  24  (W»  stialcn,  Waldeck  usw.) 

23  787 

83866 

?,\  21 

n 

13  (Hbz.  Oppeln)  

24ir)2 

44  214 

4f  Ö72 

14  Ti  15  (Rb2.  Breslau  u.  Liegaitz) 

73886 

Ö4  208 

63066 

» 

2U  (K.öni£preicli  Sachsen)  .... 

129861      1  114046 

65804 

1 


Werden  die  auf  S.  287  Sp.  15  ermittelten  Mengen  als  Bedarf  «Ilt 
einzelnen  Verkehrsbezirke  angesehen,  so  hat  die  Ernte  in  Prozenten 


des  bedarfs  betragen: 


1899 

1 

1  1900 

1901 

Prozente 

161 

149 

118 

n 

122 

107 

llü 

n 

100 

95 

110 

fi 

106 

lOB 

106 

m 

1  u.  2  (Prov.  ObI-  nnil  Westpreuflen) .... 

103 

103 

106 

Ot» 

100 

99 

35  (Württemberg  und  Hohenzollern)  .... 

96 

97 

97 

n 

30  (Elsaß)  , 

101 

98 

96 

n 

97 

96 

n 

31  (Iles.scn-Nasiaa  nnd  OberhesBen)  

97 

94 

% 

«» 

31  (Pfalz)  

<  ^ 

% 

94 

32  (Groüherzogrnni  Hessen  ohne  Oberhessen) . 

94 

94 

92 

93 

83 

1 

t» 

14  0. 15  (Rbx.  Breslau  und  Llegolts)  .... 

67 

^  92 

89 

9, 10  u.  II  (Prov. Hannover,  Oldenbnrg,  Brann- 

93 

86 

1»2 

83 

84 

20  (Königreich  Sachsen)  

63 

1 

61 
78 

74 

69 

82 

1  64 

70 

• 

66 

57 

66 

n 

79 

59 

Verkehrebezirke  1  bis  36  Eoeamnien  | 

96 

'       91  1 

1 

90 
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Gerste 

1899 

19  00 

190  1 

haKAn  ottsfkTn  teit 

Tonnen 

oo4  ooo 

014627 

K.mk  Off  1 

508311 

1  u.  2  (rrov.  Ust-  IL  Westpreuuen) 

iyi\  Qi  1 

StRf  709 

Silz  tyStS 

.  19  (Rbz.  Merseburg  «.  Thüringen) 

'2Q 1  i  <Q 

öol  44o 

öo9  ölo 

o3o  616 

1  Ii)  IM 

aiy  uoi 

«  14  u.  15  (Rbz.  Breslau  u.  Liegnitz)  ! 

182  28o 

1  Ork  rwvj 

189  out* 

.  IB  (Rbz.  Magdeburg  und  Anhalt)  . 

,        1  Kfj  T  in 
1       10"  /-M> 

I  /u  ( 77 

188  4  <  0 

141  ODO 

17o  ODO 

•    7  II.  8  (Schleswig -Holstein  U8W.  j 

'      108  31Ü 

115  ()M4 

162804 

-  35  (^Vürttemberg  u.  HoheazoHeru) 

1      152 171 

154  676 

1 57  747 

-    .»  u.  4  (Prov.  Poraniem)  .... 

'      107  797 

1 1Q 

l -i  *  .'ijO 

.  u  {Knz.  Oppoln)  

1  U  Q  IQ 

'Iii  rr^-«j*i     TT                       V.     L  \ 

.  .12  türouh.  Ht'SM'-n  u.  Oberhessen)  , 

«>.-)  (;4<) 

VI  /  2uU 

51/  lK  R> 

,    5  u.  6  (Met'klenburg)  

49  12ü 

UU  Uo4 

92  i>o7 

•  21  (H< >si'n-Nii5sau  u.  Oberliesseii) 

83  150 

89  803 

96166 

87010 

89  467 

.  » (Klsaß)  i 

80129 

81259 

76  871 

•  80  (Königreich  Sachsen)    .  .  .  .  ' 

1  67688 

61629 

71  291 

-  9,10,11  (ProY.  HannoTer,  Olden-  I, 

bug,  BmanBchweig  nsw.)   .  .  i 

64708 

67788 

70866 

.  81  (FfUs)  ' 

69880 

64296 

68774 

•  ^9»26, 37  n.  2B  (Bbetnprovfns) .  . 

63786 

66497 

59048 

*  So. 24  (Westfalen,  Wnldeck  usw.) 

27688 

26804 

24085 

12618 

119B0 

10111 

lfitaerKl!»enbahn  baben  mehr  versandt 

als  empfangen: 

Hz.  ib  (Hbz.  Magdeburg  and  Anhalt)  . 

9ö  943 

73  352 

97  445 

-  12  (Posen)  

'       52  447 

65681 

56  373 

•  23,25,  2ii,27u.28  (Rheinprovinz).  . 

60357 

42  8(i7 

34  472 

.  32  (Großherzo^tum  Hessen)  .  .  . 

17  317 

•22  712 

19  301 

13  239 

II  856 

18087 

230 

IJt  Ulli 

1206 

1604 

769 

^geoBi  ehr  empfangen  als  versandt: 

^  2  n  4  (FkoT.  Pommexn)  .... 

1615 

5617 

287 

»  7  n  8  ( Prov.SchleswIg^Holslefnn. 

6713 

3  976 

1  323 

7  153 

l  4fi() 

2  502 

'  1  iL2(ProT.  Ost'  u.  Weatpreufien)  ! 

1 

23527 

11115 

3816 

Digitized  by  Google 
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( 

1 

Gerste  j 

1899 

1  900  1 

1  901 

T  o  T)  n  p  n 

Vb/. 

1       20  969 

27  461  ! 

5  474 

13  (Rbz.  Oppeln)  

10542 

1  927 

()  116 

14  u.  15  (Rbz.  Breslau  u.  Lie^uiiz; 

1  082 

7588 

ü  952 

r 

13  265 

15877  i 

ia7ö2 

35  (Württemberg  u.  HohenzoUem) 

33282 

23  440  1 

21  (Hessen-Nassau  and  Oberhessen)  i 

i  325C7 

30  749  1 

9,1011.11  (Prov.  Hannover,  Olden- 

< 

burg,  Braniuchwelg  ww»)    .  . 

46100 

aS948 

41465 

19  (Bbs.  Herseboig  u.  ThOringen) 

53690 

99647 

66400 

n 

S9  11.84  (WeBtUIea,W«ldeck  usw.) 

90648 

66747 

69«» 

n 

90  (Kdnigreieh  Suhten)  .... 

78899 

77849 

69909 

1 

96  (Bayern  r.  d.  Bh.)  

92987 

83635 

116614 

Werden   die  auf  S.  289  Sp.  15 

ermittelten 

Mengen  als 

Bedarf  der 

einzelnen  Vt  rkt  hrsbezirke  augeseheu,  ho  hat  die  Ernte  in  Prozeiiien 
des  Bedarfs  betragen: 

1880    I     1900    I  1901 

Prozeute 

^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^ 


Vbz.  32  (Großhoncogtum  Hessen  ohne  Oberhesson)  . 

132 

154 

I3ä 

« 

100 

117 

114 

m 

1  Q.  9  (Prov.  Ost'  und  Weetpreußen)  .... 

96 

104 

169 

IGl 

197 

105 

« 

99 

106 

<KI 

104 

100 

iM 

n 

31  (Pfalid)  1 

89 

90  1 

94 

w 

100    1  91 

91 

1) 

35  (Württemberg  und  Hohenzollern)  .... 

62 

87 

87 

» 

86 

1>2 

86 

73 

97 

8(5 

i  lo2 

121 

8S 

21  (Hessen-Nessaa  und  ObeiiiesseD)  .... 

79  . 

69 

7a 

n 

1  64 

86 

14  u  .  15  (Bbs.BreBl*a  und  Liegaite)  .... 

1  79 

77 

78 

75 

79 

75 
66 

n 

33  u.  34  (Baden)  ' 

81 

4L 

42 

51 

« 

35 

42 

45 
87 

• 

98, 9^ 96, 97  u.  28  (RheinproTinx)  

82 

i      41  ; 

n 

9, 10  u.  11  (Prov.  Hannover,  Oldenburg,  Brenn* 

89 
99 

44 

33 

*» 

23 

Vf^rkehrsbOBtTke  1  bis  86  Busninmen 

\  n 

1      84  i 

7d 

ll 
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H  A  f  e  r 

1899 

1900 

190  1 

haben  werntet 

T  n  II  Ti  n 

M)JL.  1  0.  2  (Prov.  Ost-  u.  VVe^tpreußen) 

72Ü866 

74S6S7 

785072 

> 

9, 10  u.  1 1  (Prov.  Hannover,  Olden- 

burg, Braun8ciiweig  usw.)    .  . 

:>-21  71>4 

:m  792 

642  84:> 

96  (Bavorn  r.  d.  Rh.)  

711  7(io 

710  047 

60«)  92H 

33,20,26,2/  u.^  (RheinproviDs) .   .  ' 

459908 

477  200 

455  JlJlo 

m 

7  IL  8  (Prov.  SeUeawig-Holatein) . 

361  515 

392  735 

444  253 

19  (Rbs.  NoriMMUg  and  Tnflringen) 

451923 

478177 

441600 

ifc  _    .   % 

406  U4 

422010 

399607 

• 

•  A  H   «IV  y v%  -  ■  .  •        - 1 

866815 

347806 

880887 

* 

90  (Kftnigrelea  Seehsen)   .  .  .  . 
14  TL  15  (Kos.  BreBlau  n.  Uegnite)  [ 

378179 

405959 

884489 

m 

• 

408816 

888914 

880981 

91  (HeMen*NaMan  u.  Oberheisen) 
22  Q.  34  (Westfalen,  Wuldeck  usw.) 

&  «■  A   »-»  «  *  < 

822114 

819917 

818966 

396791 

880964 

296088 

9G0016 

968841 

291982 

• 

S38647 

181495 

249104 

18  (Sbs.  Magdeburg  und  Anhalt)  . 

913716  * 

990695 

296951 

214687 

988961 

904905 

* 

3&  (Württemberg  n.  HohensoUem) 

990966 

928775 

908586 

104966 

118640 

90644 

1S709S 

116795 

00874 

m 

68016 

49198 

68784 

m 

S  (<3foM.Hessett  ohneOberbessen) 

47006 

46606 

48478 

r 

80190 

8857» 

85995 

UtteElteoMn  hAbeataehr  versandt 

als  empfangen; 

VIW.S3, 25, 26, 27  u.  28  (RhelnproTlnji) .  . 

79036 

96980 

80809 

28717 

88068 

88919 

80966 

46966 

88968 

5  0. 6  (Meeklenbnrg)  i 

96664 

98680 

88968 

85  (Württembeig  n.  HohentoHem) 

14947 

15T39 

96968 

18606 

19060 

17953 

* 

16  (BbK.  Magdeburg  n.  Anhalt) .  .  1 

14696 

16798 

17854 

» 

26101 

15987 

6619 

18888 

7966 

8618 

81  (Prov.  Hessen-Nassau  n.  Oberfa.) 

9S06 

6748 

6870 

• 

7  tt.  8  (SebleswIg^Holstetn)  .  .  .  1 

—  8795 

-  6961 

1407 

<Ugegenmehr  rrnpf hu ii  als  versandt:  | 

Vb».  9, 10  u.  1 1  (Prov.  Uaunover,  Olden- 

bsig^  Brannschweig  nsw.)   .  . 

11986 

15788 

8580 

• 

(CholHL  Hessen  o.  Obeihessen) .  l 

1  7148 

8087 

6990 
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Deutechituida  Geureidoernfee  im.  1901  und  die  Eiaenbabneo. 


1 

Hafer 

1 

1B99 

1  1900 

1 

1901 

T  0  n  u  e 

T  T 1            •  \  ■       /               1  \ 

•J  4.')2 

1  7969 

1 

1 

8  160 

iii  tilT 

1       15  089 

1»  0311 

t'X    _  aJ\—      f_    "k 

5  923 

U031 

1 

10952 

,  14  u.  15  (Bbs.  BreaUu  u.  Liegniu) 

8878 

8976 

1 

13295 

44918 

84788 

1 

naoo 

«  iv  ^xtDs>  nenicouYi^  uiici  Aniuiiigwi; 

1  90140 

SlSoO 

,  16  a.  17  (Biandeabiixg)  

86177 

4677S 

\ 

1 

61976 

«    1  n.  2  (ProT.  Ost-  u.  Weatpfenten) 

80781 

1  86700 

49198 

»  S3  11.24  (ProF.WestfiüeD,  Waldeck 

1 

! 

96879 

106847 

f 

r 

96996 

Werden  die  auf  S.  2!>1  Sp.  15  «Tmittnlten  Meugen  als  Bedarf  dor 
einzelnen  Verkohrslx  /irke  augeseheu,  so  hat  die  £iTil;e  in  Prozenten 
des  Bedarfs  betragen: 


1899 


i 


1900 


1901 


Prozente 

T 


Vbz. 


« 

ff 
«» 
R 
1» 


1» 


3  u.  4  (Pruv.  Pommern  u.  pommersche  Häfen) 
1  u.  2  (Prov.  Oat-  und  Wea^pffeußen)  .... 
86  (E6nigreieh  Württemberg  u.  Hohensollem) 

36  (Bayern  r.  d.  Rb.)  

13  (Rbz  Opp  .|n)  

12  (Prov.  i'n&en)  

5  u.  G  (GroUh.  Mecklenburg  usw.  und  Häfen 
Bestock,  Lübeck,  Kiel)-  

7  11.  vS  (ProT.  Sebleawig- Holstein  usw.  and 

Elbliäfon)  

21  (Prov.  Hesseu-Nassau,  Oberhessen  usw.) .  . 

19  (Rbz.  Merseburg  und  Tbüringen)  

9, 10u.ll  (Weser-a.Ein8bftfen,Hannover,Braim- 

schweig,  Oldsnburgnad  Iiippe-Sebanrabnig) 
U  u.  15  (Stadt  Breslau,  Rbz.Bieslaiiu.Liegnita) 

20  (Königreich  Sachsen)  

33  u.  34  (Baden)  

29  (Lothringen)  

18  (Bbc  Magdeburg  n.  Anhalt)  

81  (Bayerische  Pfalz)  

16  u.  17  (Berlin  und  Prov  Bnmdenborg)  .   .  . 

23, 25, 26, 27  ii.  28  (Khcinprovinz)  

a2  (Groüh.  Hessen  ohne  Oberhessen)  .... 
32  u.  24  (Buhrrevier  [Westfalen],  Prov.  West* 

falen,  Waldeck)  

80  (Elsaß)  


Vericehrsbealrke  1  bis  86  snaammen 


118 
107 
107 
104 
116 
122 

110 

96 

98 


96 

89 
87 
7a 
96 
96 
96 
91 
83 
77 

96 
73 


97 


116 
113 
107 
108 
116 
117 

108 

96 

96 
96 

91 
96 

90 
TS 
91 
88 
86 
80 
77 
76 

:  75 
79 


117 
115 
116 
106 
106 
106 

106 

98 
97 
96 

9B 
93 
96 
91 

90 
87 
87 
81 

80 
79 

76 
61 


96  } 


96 
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Mehl     M  ii  h  1  P  II  f  M  h  r  i      M  A 

189  9 

1900      1      190  1 

u  II  t\   K  ]  f  i  t' 

Tonnen 

lUt  d«r  BlMntMbn  haboi  mehr  ▼  er  tand  t 

eis  empfaDgen: 

144486 

164688     1  209391 

•    7  0. 8  (Sehleswig-Holeteln)  .  .  . 

34611 

46685 

98010 

»  18  (Rbs.  ÜJ^^bnrg  und  Anhalt)  . 

68382 

32999 

68889 

•    9,10u.  11  (Prov.  HanDOver,  Olden- 

78886 

■  aA 

63 140 

»    5  u.  6  (MecsUenbttio)  

14556 

83 170 

•  31  (Pfalz)  

2848 

18829 

*    3  0.  i  (Ptov,  Pommeni)  

1 118 

—  4  706 

8 126 

<iigeg«ii  mehr  empfangen  als  versandt: 

VI«. K  (Großlierzogtum  Hessen)  .    .  . 

7  247 

4f)88 

14  687 

10807 

*    1  0. 2  (Prov.  Ost-  n.  Westpreußen) 

59  996 

69  917 

18-177 

27  136 

29632 

29096 

n  S&  (Wttrttemberg  u.  HohenzoUern) 

27  733 

24  US 

31  173 

.  t3  (Bln.  Oppeln)  

54  802 

65  977 

46668 

•  90  (Kanigreich  Sachten)  .... 

27100 

57  095 

65r8W 

t  U  0. 15  {Bbs.  Brealan  nnd  Lleguita) 

16478 

98108 

75881 

1  31  (Heflaen-NassannndObetfaeaaeD) 

46641 

62078 

80088 

*  »,96^96^9711.98  (BhelnpiOTios).  . 

964S9 

.  63068 

98806 

>  S9  IL  24  (Westfalen.  Waldeek  naw.) 

95486 

102743 

,  19(Poten)  

36808 

76948 

107084 

60S97 

66220 

115197 

104980 

131094 

.  19  (BbcMeriebnrg  n.Thttringen). 

91088 

99620 

121 518 

l>cr  in  den  Vorjahic  n  f^-omachte  Vernich,  die  in  den  eiiizcinen  Pro- 
vinzen zum  Vorzehren  verbliebenen  Mengen  an  Brotfrucht  zu  ermitteln, 
^ntd  hier  tür  ein  weiteres  Jahr  fortgeführt. 

Von  den  in  den  Nachweisungen  S.  285  und  287  berechneten,  zur 
Verwendung  in  den  Provinzen  bleilbenden  Mengen  Weizen  nnd  Spelz» 
Mvie  Roggen  wird  znnAehst  die  Aussaat  mit  Je  170  kg  fOr  das  Hektar 
<l«r  in  dem  ersten  YierteUabrshefte  1902  der  ReichsstatiBtlk  angegebenen 
£niteflllcben  in  Abzug  gebracht  und  dann  der  Mehrempfang  oder  Mehr- 
Versand  an  Mehl,  Mahlenfabrikaten  und  Kleie  von  S.  293  in  vollem 
betrage  7.n-  oder  ab^jr^Tf'chTict.  Die  <']c]\  fiicniaeh  erg-ebenden  Beti-;i«]:e 
'i<tr  mm  V,  r/rhn  n  hb  ilienden  Mengen  werden  im  ganzen  und  für  den 
%t  der  Bevölkerung  angegeben. 
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DenlMhlaiids  Gctieidecmte  In  1901  und  die  EiMiil>«IUMn. 


No. 


BeKeichuuug 


der 

VerkeiiTtbesir  ke 


Zar  Verwendung 
bllelMQ 


MeliS.986  iMchS.287 
Weisen 


und 
I  Speis 


Roggen 


Tonn  f  n 


Die  Emleflielif 
betrog 


Welzen  i 

und      •  Roggea 
äpels  ^ 

IT  »■  k  t  a  r  e 


l 

2 
H 
4 
5> 

71 

8 

9 
10 
11 

12 
13 
14 
16 
16 
17 
18 
19 

»: 

21 

t 

22 
24 
28 
26 
26| 

27 
28 
29 
30 

31  1 
32 

33| 
341 

»I 
36i 


Proviiuen  Ost-  und  VVetttpreußen  .  . 

Ost-  und  westpreuftiaclie  Ulfen    .  . 

Provinz  Pommern  

Poniuierschp  Häfen  

Qroßher/ogtuni  Mecklenburg  usw. .  . 

Häfen  RoHtock,  Lübeck,  Kiel  usw.  . 

Provinz  Sehleswig-Holatein  uhw.  .  . 

KibhUtVu  

Weserhftfen  

EmshÄfen  

Hannover,  Braunschweig,  OldenlN^g* 
Llppe-Schauraburg  

Frevln«  Posen  

Regierungsbezirk  Oppeln  

Stadt  Breslau  

Regiernnggbezirke  Breslau  u.  Liegnitz 

Berlin  

Provinz  Brandenburg   . 

BegiemngsbesiriLMagdeburg  o.  Anhnlt 

Begierun  gsbeilrk  Meraebnrg  nnd  Thü- 
ringen   

Königraieh  Sachsen  

Provinz  Hessen -Nwsan,  Oberhessen 

UBW  

Ruhrrevier  (Westfalen)  

Provinz  Westfalen,  Waldeck  .... 

Ruhrrevier  (Rheinprovinz)  

Rheinprovinz  rechts  des  Rheins  usw. 

Rheinprovinz  links  des  Rheins  nnd 
Birkenfeld  usw  

Saarrevier  usw  

Duisburg,  Hoch  fehl,  Ruhrort  .... 

Lothringc;i  

Elsaß  .  

Bayerische  Pfalz  

Groüherzoglum  Hes.sen  ohne  Ober- 
hessen  

Qroßherzogtum  Baden 


Mannheim  nnd  Ludwigshaten  .  .  . 
Könignnch  Wttrttemberg  und  Hoben» 

zoTlern    .  .  •  

Königreich  Bayern  rechts  des  Rheins 


li) 


} 


I  876007 
696669 


141606 

688091 

1     198840  1 

6064» 

■ 

oo694 

419OT 

58  361 

301215 

20057 

194886 

401010 

846194 

1  12797 

t 

1614« 

361226 

1000807 

1 

89756  . 

6d6W 

41961 
101664 

385  912 
812817 

47  494 
60096  , 

5410» 

18706 

IVO  'MJV 

i    m^ittk  1 

1         AM/ WV  1 

sndGt 

86028 

886781 

1      81 861 

802692 

476061 

1      64818  ' 

174781 

234159 
161872 

479291 
601770 

141043 
85885 

280  7U» 
90679 

193  162 

301  775 

78  586 

1G641S 

227196 

471  125 

83630 

259  54D 

278288  , 

676  K» 

1 

99719 

■ 

9679» 

137  588 
204  004 
138603  . 

82991 

43  714 
122761 

t 

86065 

,      69  991 
16387 

22  «61 

27 -i?! 
63:ilil 

1 

98189 

110880 

9686 

46JB0 

8688B4 

118889 

99546 

47471 

53  943 
735477 


Oberbanpt  . 


6018843  1  9069888 


213  246 
360  884 


1886061 
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807 


Die  Aussaat  zu 

m  kg        ji  Blefbl 

Ir  jedes  Hektar  •    j^m  Verzehren 
betrug  i| 

r  1 

»eizen  ,1  Welsen 

und  Roggeni!  nnd  i  Boggen 
Spelz  Ii  Speis 


Davon 


Dasn 


Mefar- 
VeisandjEmpfMig 

an 

Mehl,  Mthlen- 
1  fabrikaten» 
I  Kleie 


Mithin 

/.um  Verbrauch 


T 


n  e  n 


Tonnen 


Tonnen 


Oberhaupt 


Touien 


für  jede  P"M  s<»n  der 
Bevölkeruui^  ia'j 


1899  «   1900  !  1901 

i  I 


kg 


2175 


si/14 
10318 


5415 
11019 

«019 

13361) 
U217 


U461 
11896  , 

\m' 

««0  1 


118  7S4 
71274 

aaiitä 

96065 


92458 
3179? 


65909 


103  590 
29  713 

47  721 

36162 

2»  21)1 
44123 


I' 


Hd86 
4641 
90« 

7881 
8071 

G966 
86322 


190030 
60785 
54951 

808886 


ttS9     88362 !  335987 


38907 
91686 

188006 

äü608 
291673 

210  182 
155  360 

17'»  602 
212  97Ö 


»«8;    43856  1  961331 


m  122 

192 106 
136717 

i: 

91861 
!,  60S881 

!  340  355 
L  5<iö309 


t  

I  4886619 

I 


541367 

425^51 
2bbü62 
319100 

911456 

293454 
980690 

494068 

75Ö  141 
446  368 

431  480 
4GÜ(318 

273  484 
427002 


8125 
33170 
98010 

68140 


i 


63829 


28  405 
89073 
118706 

102909 
106708 

46  975 
649155 


18399 
909991 


18477 


107  Ü64 
46669 

76881 

115  1H7 


121  518 

55  85*  > 

80038 
102743 


98906 


13^ 
99006 


4688 


31  173 
121  024 


679864 

478011 
288863 
619964 

1184989 

433695 
418796 

707886 

674  112 

768  180 

677  837 

583  324 
742  723 

991 7BB 


166  215  . 
960976  , 
281008  ^ 

I 

199618  '■ 
649368 

468  503  I 
1305  488  ; 


297 

289 
395 
346 


175 


I 


320 
980 

816  i 

260  ' 
454  i 

269 

189  ; 

246 
246  j 


I 


292  i 
174 


947  ; 
373  I 

196 
277 


977  I  899 


384  1  191 

332  292 
408    .  301 


896 

230 
224 

253 

191 
452 

245 
161 

246 


286 


240 

252 
170 

226 


216  k  220 


I 


169 


257 
160 


347 


182 
236 


173 

300 
293 
290 

943 
289 

188 
244 


888068 


84»!  796 


691848 


18976688 


980 


243  «  986 
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Die  Reichseiseobalmen  in  EltaB-Lothringen  uml  die  Wilbelm- 

Luxemburg  -  Bahnen 

im  Kechming?jahr  1901  (1.  Ajiril  1901  bis  31.  März  1902). 

(Nach  dem  VenralttmgBbericht  der  kaiserl.  Oeneraldiroktiou  iler  EiMnbahnen  in 

Elsaß-  Lothringen.) 


1.  Ansdehniuig  der  Bahn. 

Bei  Beginn  des  Berichtsjahres  betrag  die  BetriebslAnge  des  ganien 

Bahnnetzes   1863,08  km 

Im  Laufe  des  Jahres  sind  hinzugekommen: 

am    I.Juli  1901  die  Strecke  Buftoiuiort  — I)illin<]r«'n  (Snar)  Tnit  20,83  ^ 

„  1.  August  IPOl  die  Strecke  Masraünster— Sewen  mit  .  8,52  « 
„   24.  Oktober  1901  die  Schmalsparbahn  Colmar — BnsiS' 

heim— BoUweiler  mit   33,76  y> 

„     1.  Dezember  1901  —  znnfichst  nur  ftlr  den  Personen- 
verkehr —  die  Strecke  Attmetz— Dentsch-Oth  Berg  6,96  n 
antterdem  infolge  Verlegung  der  Strecke  St.  Ladwig — Basel 
nnd  der  selbstftndigen  Einftthmng  der  Laaterbacher 
Linie  in  den  Bahnhof  Bollweiler   2,80  „ 

Mithin  Betriebslärige  am  Schlüsse  des  Beriehlsjahrf «  1  0-?f,94  km. 
wovon  1  873,21  km  auf  vollepurige  und  61,73  km  auf  schmalbpurigr  liihncn 
entfallen.  Ausschließlich  dem  Personenverkehr  dienten  6,96  kui.  dem 
Güterverkehr  33,35  km.  Die  Liinge  der  zweigleisigen  Strecken  betrug 
1  038^81  km  (gegen  1 016,67  lun  im  Vorjahr). 

Während  l,Oi  km  verpachtet  waren,  befanden  sich  an  gepachtetes 
Strecken  im  Betrieb  der  Reiehseisenbahnvenraltong  204,51  km,  darunter 
199,04  km,  welche  Eigentam  der  WUhelm-Luxemburg  •  Eisenbahngeseli- 
schaft  sind. 

1)  Vergi.  Archiv  für  Eisenh«hnweBen  1(102  S.  m. 
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Die  mittlere  Betriebalftnge  betrug  für  die  vollspurigen  Strecken 
1 889,69  lun,  Ar  die  Schmaleparbabiieii  42,118  km,  Im  gmisen  also  1 902^37  km 
und  Überstieg  damit  die  mittlere  Betriebeltoge  des  Yorjabres  —  1 857,eo  km 
—  nm  2,4  7n, 

Von  den  vorhandenen  488  Stationen  sind  232  Bahnhöfe,  140  Halte- 
stellen und  116  Haltepunkte. 

2.  Anlagekapital. 

Das  vom  Reiche  auf  die  ihm  gehörigen  Eisenbalmen  einschließlich 
des  gesamten  Lokomotiv-  und  Wagenparks  verwendete  Kapital  hat  sich 
im  Laufe  des  Bechnnngejahres  1901  von  6O221800O««  anf  617  702  000 
eriiOht  In  diesem  Betrage  sind  rond  98  884  000  M  enthalten,  am  die  der 
Kaiiljf»rei8  flir  die  im  Jahre  1871  nnd  die  später  vom  Beiehe  erworbenen 
Bahnstrecken  deren  HersteUnngskosten  übersteigt  Whi^  diese  Summe  In 
Abzug  gebracht  mid  andererseits  der  Betrag  der  aas  Landesmitteln,  von 
Gemeinden  osw.  geleisteten  BaazaschUsse  elnsohlieSlich  der  Aafnrendangen 
WS  Betriebsfonds  zugesetzt,  so  berechnen  sieb  die  eigentlichen  Her- 
stellungskosten der  Reicbseisenbahneii  auf  557  752  000  M. 

Aut'wendunf;:en  für  die  Wilhelm-Luxemburg- Balm  sind  —  abgesehen 
vün  den  Hesehaffougskosteu  der  Betriebsmittel  —  in  (lieben  Angaben 
Dicht  inbegriffen. 


8.  Betriebemittel  und  dereu  Leistnngeu. 

AiD  Schlosse  des  Recbnangsjabres  waren 
▼orhanden: 


Liokomotiven : 

für  Vollsparbahnen  

n  Sehmalsporbahnen  

I'ersoneiiuat^eii : 

für  VoUspurb  iliih'n  •.    .  . 

n  Schmalspurbahnen  

Gtsamtzahl  alter  FlAtze  

Gepflck-  und  Güterwagen: 

Itr  Vollsparbahnen  

,  Sehmalsporbahnen  

Oesamtladegewicht    der    Gepäck-  und 
Güterwagen  t 


1  900 

1901 

730 
12 

1  495 
28 

63058 

17  718 
94 

199475 


782 
12 

1  553 
28 

66640 

18  133 
100 

198  826 
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Auf  den  eigenen  Bahnstrecken  sind  you 
eigenen  und  fremden  Betriebsmitteln 
geleistet: 

von  LolLomotiven: 
im  Zog'  nnd  Vorspanndienst  .  km 
in  Leerfalirten  ^ 

zusammen  .  .  .  Lokomotivkm 
mitbin  Minderleistung  in  1901  % 

von  Personenwagen    ....  Achskm 
^   Gepäck-  nnd  Güterwagen 
„  Postwagen  


n 


im  j?anzen  .  .  .  Wag^enachskm 
mitbin  Minderleistung  in  1901  % 

Di«*  eigenen  Betriebsmittel  legten  auf  eige- 
nen und  fremden  Bahnen  zurück: 

die  Lokomotiven  (ohne  Rangier* 
leistungen)  km 

die  Personenwagen  Achskm 

n  Gepäck-  und  Güterwagen  .  „ 

Die  dtirchRehnittliche  Leistung  eines  ein* 

zclueu  Fahrzeuges  betrug: 

bei  den  Lokomotiven    .   .   .  Nutzkm 
„     ^    Personenwagen ....  km 

„  „  Gepäckwagen  .  .  .  .  „ 
„     „    Güterwagen  „ 


1900 

i 

■ 

28674091  ! 
972  356 


1901 


28582367 
868  559 


24  646  447 


177  184  973 
679212  828  1 
10579  865  ! 


24  445  920 
0,J> 

176  37^1  155 
654  549  83« 
10839290 


866  977  161 


841  768  212 
2.» 


24  027  955 

153  210  850 
548557  522 


24  101 851 

168  341  800 
087  373 


82468  I 
48225 

47  794 
13  973 


30  292 
49614 

45  934 
13077 


4.  Verkehrsergebnisse. 

Die  Einnahme   aus  dem    Personen-  und   Gepäckverkehr  betrJg 
20  051  728       ist  also  gegen  die  Einnahme  in  1900  —  20  586221 
nm  2,6  ^/o  zurackgeblleben.  Der  Ausfall  beruht  hauptsächlich  darauf»,  dsft 
die  vorjahrige  Einnahme  durch  besondere  Umstände,  z.  B.  die  Weltaus- 
stellung in  Paris,  sehr  günstig  beeinflußt  war;  auch  bat  die  Ennäßigong 
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das  Gepickterifs  und  des  Falirgoldes  für  beodaabte  MiUtärpersonen 
Ifiiidaveiiiiialuiien  spr  Ftilge  geliabt  Die  EiaiMlime  tarn  dem  QttterTerkehr 

fet  iton  62803  798      in  1900  aof  58127  9B8  «#,  also  «in  6,7%  zurftok- 

geg^igen.  Die  Gründe  dafür  liej^eu  in  dem  all^eineiuen  wirtsühaftliehon 
HeliStaude,  msbesoudcre  in  der  ujijfünstip<'ii  I-a^e  der  Eis«nindustrie. 
D«r  Kückgaug  betritt  denn  aaeh  fast  sämtliche  Taiitlvliiüöen  und  im  am 
erbebliobsten  bei  den  Sendungen  von  Steinkoblen,  Koks,  Bobeisen  and 
ESse&erseD. 

Im  einsebien  stellten  sieb  die  Erge1>niase  wie  folgt: 


a)  Personen-  nnd.  QepäckTerkebr. 


'  1  1 

^'"1 

1        Zahl  dor 

1 

'  befördertcu 

1 

Zw I  uck- 

Jede 
Person 
■  liat 
dnrch- 
schnllt- 

lleh 
sorüjck- 
gelegt 

km 

Eiunalime 

Dnreb- 
schnitUicbe 
Einnahme 

kiaase  ' 

Pertonen 

1 

i  gelegte 
j  Personen- 
j  kiiometer 

'  beför- 
derten 

fUrl 

1 

in 
Vo 

ftberltaapt 

in 

Pei- 

•OB 

«/ff 

— ^ 

•onen- 
km 

I.  .  . 

848  475 

1,19 

9D019 166 

 ( 

58,39 

\ 

1616766 

8,« 

1  4,«t 

7,M 

U.  .  . 

1  8896258 

il,i6 

117  474  080 

1  5  368158 

28,4S 

1,M 

4,51 

m.  .  . 

^34172907 

88,M 

468813702 

19^ 

11605218 

61^ 

0,« 

2,47 

907  944 

4110S84O 

46»M 

411028 

2,17 

0,»  , 

Ii» 

1  »819 184 

mfio 

647  408 987 

22,1« 

18881165 

100,00 

0.66 

2,» 

i»  Vorjahr 

j  27  692549 

1 

j  641  777  940 

23,18 

.  19  417035 

1 

1 

0,1c 

3,« 

Es  ergibt  sich  hieraus  die  eigentümliche  Erscheinung,  daß  im  Yer- 
gleieh  zum  Vorjahr  der  Verkehr  rieb  zwar  etwas  höher  steUt,  die  Ein- 
nahme aber  zurückg-eblieben  ist.  Sie  ürkliirt  sich  daraus,  daß  bei  den 
Reisen  die  dritte  Wagenkiasse  verbäitQlsmäfiig  mehr  als  sonst  benutzt 
worden  ist. 

Die  BInnahme  betrug  auf  1  Achskm  der  Personenwagen  10,71  46 
(1900:  10,M  4).  auf  1  km  Betriebslänge  10108      (10644««).   An  Per- 

MHienkilonieteni  sind  aof  1  km  Baimlänge  ztirfiokgclegt  346  389  gegen 
351813  in  IWO. 
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Auf  die  Schnellsllg»  entfielen  10,10%  aller  Bellen  and  21,96%  der 
Penonenkm  (gegen  9»n  und  21,6«  %  im  Toijahr),  auf  BttokfelutaiteD 
60,10%  der  Belsen  und  68,S9%  der  Personenkm  (1900:  44,68  und  45,9« 
Die  Benntzang'  der  Rückfahrkarten  hat  also  wesentlich  zug-enommen. 

Unter  Benutzung  von  Zeitkarten  sind  8  608  100  Fahrten  —  gegen 
8  890  600  im  Voiijahr  —  aoegefllhrt  worden. 

An  Beisegepaek  wurden  befördert  47  291  1  mit  einer  Einnahme  voa 
1 028  402  <lf  (1900:  45  531 1  mit  1 073  869  *4i  Einnahme).  Jede  beorderte 

Person  hat  durchschnittlich  3,67     (4,üO  4)  Gepäcklracht  entrichtet. 


b)  Ott  t  er  Ter  kehr. 


Beförderte 
Tonnen  ; 

Znrfickgelegte 

Einnahme 

Tonnen*  ' 

IrftAmAftAi*  1 
lUIQUlBWr 

imgamen 

1^ 

1 

921N)D 

11765685  ^ 

\  1724967 

r 

627425 

41444294  | 

1    5133  477 

Wagenladungen  ansscbl.  Kohlen  . 

isseoeBo 

964770S89  i 

81404996 

1 

7496772 

718672875  : 

1  17451168 

8(Mt 

Militär-,  Bau-  und  Dieofitgut    .  . 

640781 

54882867  | 

296  306 

6057  719 

1 

698622 

1/» 

Fahraeuge,  Poatgnt»  Lelehen   .  . 

644484  ' 

71863 

Ol» 

Nebcoertiägaissc  

1422100 

2^ 

susammen  .  .  . 

i 

23486906  < 

- 

1761888806  ' 

68127968  ^lOtV* 

im  Vorjahr    .    .  | 

24Ü78  581  i 

1  881  035  442 

62  303  793 

1 

Mitbin  in  1901  weniger  % 

1       8»»  1 
1  i 

8^  1 

• 

"  i 

Von  der  Einnahme  ans  dem  OUterverkehr  entfielen  durehsehnittlicb 

auf  d'w  mit  Frachtberechnung  abjjreferti^e  Tonne  2.66       (1900:  2.51*«), 
auf  1  tkia  .^28  4  (8,31  ^\  auf  1  Aohskm  (1«m- Güterwajreii  10,03 
auf   1  km   Betricbslilnjjre   30  593  ^*(>    (gejfcn    33  541  .46   in    11)00).  Die 
Zahl  der  Tonnenkilometer  auf  1  km  Betriebttlftnge  betrag  919  991  (1900 : 
998  335). 

Jede  Tonne  hat  im  Dnrchachnitt  77,91  km  (gegen  75,46  km  Im  Vor 

jähr)  zurückgelegt. 
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Von  den  überhaupt  beförderten  li  _ 

Tonnen 

22AaßÖ0ft  t  ßfltAr  l! 

% 

bewegten  aieb: 

innerludb  der  Beiehs-  und  Wilhelm-  | 

! 

l 

5  593  506 

24^3 

oaeh  anderen  dentaohen  und  Inxem- 

bmgiaeheD  B«linen  

5  210  OOB 

2as2 

Yon  anderen  deatscnen  unü  luxem- 

5  795  519 

25,83 

1786994, 

7,OT 

von      „           «  ...... 

1150  792 

5,16 

2891494 

mammen  .  . 

22486  908 

100,00 

5.  Betrlebaatdriiogen  n,  dgl. 

6r08ere  DetriebaeWrwiyeB  haben  im  Beriehtojahr  niehc  etattgeAuideii. 

An  eigenen  Lokomotiven  ist  1  Aohsbracli  vorgelionuneQ» 


b&m  Betrieb  wurden: 

verletzt 

«nversehnldet  (durch  UnilUle  der  Zttge 

OBW.): 

1 

fiahnbeamte  und  Arbeiter  .  .  . 

8 

3 

ufoige  eigener  ünyoraicbtigkeit: 

1 

6 

Bahnbeamte  und  Arbeiter  .   .  . 

19 

65 

14 

18 

zusammen  i 

l 

Aalenkm  SelbeiBiörder  ...         .  .  ^ 

34 

! 

95 
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6.  Beamte  und  Arbeiter, 


Im  Jahreidigchiefanitt  betrag 

die  Zahl 

der 
Beamten 

die  Zahl 

der 
Arbeiter 

Beamten  und 
Aibeiler 

884 

168 

977 

Im  Bahnnnterhaltnngt-  und  Bahnbe- 

1763 

6089 

7780 

im  BnliaMi-,  Abferligangi-  und  Zug- 

5o86 

6889 

11026 

im  ZogfOrdentngs»  und  Weikelfttlea- 

16B8 

6988 

6886 

Im  gftnnen  .  .  . 
im  Vorjahr  .  . 

1 

j  9796 
9671 

16868 
16786 

9664B 
96867 

Die  Anzahl  der  im  Laiifo  des  Jahres  Teratorbeneii  Beunten  betrag 

79  oder  0,78  ^/q  aller  Beamten. 


7.  Ftnuiielto  BrfebaiMe^ 


Betrag  für 


1900 


1901 
J6 


j  mthln 

I  Zunahme 
AbDahme 
in  1901 


Ii 


Auf  1  km  Betriebs- 
länge entfaitMi 


1900 


vm 


Einnahnion: 

aus  dem  Persnnf>nvcrkehr 
^  f,  (iuU'i  \  frkohr.  . 
„  sonstigen  Quellen.  . 


20586  221 
62  303  703 
6853  176 


Oesamteinnatmie  .  . 

Aus 'rauhen: 

persönliche  

sächliche  

Pacht  für  Bahnstrecken  . 


89  743190 

27  9Ö7  4Ü9 
82  382516 
2697071 


20  0.M  7-28 
58  127  im 
6967306 


QeMmtauBgibe   .  . 

OeaamtHberscbuil . 


82986996 


84187019 

29812547 
34  468  321  !i 
2591936 


-6,3 


06872796 


48313  .  44997 


+  5,5 


88888  1  34800 
I  \  


96806194  ;  17  764  226  '  —33,7 


14  431 


9S3S 
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Das  Verhältnis  der  reinen  Belriebsausgabe  (der  Ausgabe  abzüglich 
der  Pnchtzahlnnc'^n  für  fremd«  Bahnstrecken)  zu  der  Einnahme,  der  sog. 
Beiriebskoeitizieut,  stellte  sich  im  ßericUtsjahr  auf  75,8%  (gegen  ti7,2^/o 
im  Vorjahr). 

Der  Elnnahmeftbenclinß  bat  das  für  die  Eisenbahnen  in  Elsaß-Loth- 
ringen Terwendete  Anlagekapital  mit  2,88  %  verzinst  Im  Vorjahr  betmg 
die  Vensinsiui^  4,46  ^/o. 

Im  nachstehenden  ist  ersiclithch  jj^emacht,  wie  die  finanziellen  Er- 
^i^bnisse  der  Reichs-  und  ^V  idielm-Luxemburg-Eisenbahneu  sich  in  den 
letzten  5  Jahren  gestaltet  haben. 


Betriebs  j  ahr 


Ii 


1807 


1896 


1899 


1900     j  1901 


MitUece  Betriebslftnge  km 

Eiaathae: 
liberbaapt  .  .  •  . 
ant  das  km  ...» 

Aasgabe: 
flberhaupt  .   .  .  .  Jt 
Mtf  das  lun  .... 
Is  Pkenat  der  Be- 
tricbmionahme .  % 

l  berschuß: 

überhaupt  .    ,    •   .  M 
auf  das  ktn    .   .   .  „ 
ia  Prozent  de»  An- 
lagekapitals .   .  % 


1797,1 

75  615 174 
48016 

48  796  231 
27151 

26  71Ö943 
14867 

4,?» 


1800^» 


1817,4 


80641 154  '  86894769 
44778  '  47613 

58690623  57564064 
29818  81674 


66.4 


66,1 


1857,6 

I 

807^190  I 
48818  ' 

62986996 
88888 


19Qa;4 

84187019 
44327 

66872793 
34890 


70^1 


I 


26  960531    29  330695  ^26806194 


14965 


4.10 


16189 


4^ 


14431 


4,»j 


78,9 

17  764  226 
9338 

2.» 


2l^ 
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Die  verelnlgtiii  preuBitchan  und  hettifckeii  Staatsaisenbahneo 

im  RechnunfHjahr  1901.0 


Nach  dem  Bericht  Aber  die  Ergebnitse  det  Beiriebee  dieser  Bahnen 

saMuanmeogettellt  tos 
TotodortTt  Beehnimginit  Im  königlichen  Ministerium  du  ftlTentlichen  Arbeiten. 


Die  im  Betrieb  betindlichen,  dem  öffentlichen  Verkehr  dienenden  | 
vollspurigen  vereinigten  preußischen  und  hessischen  Staatseisenbahnen 
hatten  am  £nde  des  Vorjahres  eine  Gesamtlänge  von  30  653,18  km.^) 

Hierin  sind  »icbt  entlialten: 

die  Anteile  beider  Staaten  an  der  Main•Nec1uu^Eisenbahn')  - 
8,0s  km  preußischer  nnd  49,87  km  hessischer  Anteil  — ,  die  sd 

diese  anschließenden  hessischen  Nebeneiseiibahnen  ?>ber8tÄdt— 
l'tiiii^^stadt  —  1,89  km  Weinheim— Fürth  —  16,99  km  —  und  , 
Bickfiii' ifli — Srohcim  4.41  km  — ,  sowie  die  im  preußischen 
Besitz  befindliche  Wiüiclmshaven  •  Oldenburger  Eiäsenbahn*)  — 
52,88  kTT)  — .  zusammen  60,40  km  prenJUscher  und  71,90  km  bes 
sischer  Besitz.  i 


>j  Das  Rechnnngijahr  1901  umflißt  die  Zeit  vom  1.  April  1901  bis  xnn 
31.  Man  1902. 

^  Die  Abweichung  gegen  die  Lttngenangabe  im  Jahrgang  1903  S.  808  von 

3065261  kui  beruht  nuf  I^ängcnberichtigiing. 

Die  Verh;lltni«sr  Ttnd  Ergebnisse  der  Main  -  Nockar-Kisenbahn  und 
WjlboliiiMhnvcn  OMeTil)urger  Eisenbahn  sind  in  späteren  Abschnitten  dieses  U«* 
richtt's  hetiHudelt  (.b.  '6b\  ff.). 


Eigentnmsl&nge. 
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Von  den  obigen  30653,13  km  befanden  sioli 

in  preafiiaehem  Bedts   29  660»60  km 

nnd  in  heasiseliem  BeBlte   902,44  ^ 

Im  Ijiufe  des  Berichtsjabreb  traten  hinzu: 

a)  doreli  £rOfflinng  nenerbüiiter  Balmstreeken: 
zum  prealUBchea  Besitz  .  .  .  596,^  km 

zom  liessiselien  Beeitz  .  .  .   .     35,43  „    631,48  km, 
davon  48,99  km  Haupt-  und  &87,44  km 

Kebeneisenbahnen ; 

b)  durch  Einrichtung  des  ööentlichen  Verkehrs 
auf  solchen  Bahnstrecken,  die  ihm  scithor 

noch  nicht  dienten,  *  zam  prenßisohen  Besitz      4,75  „ , 

c)  durch  lüngrenberichti^ng  infolge  ander- 
weiter Streckeueiiiinhnuig  usw.  zum  prLHiUi- 

schen  Besitz   .       "^90  „ 

im  ganzen  also    642,08  km, 

ond  zwar: 

preoSischer  Besitz   606,05  km 

hessischer      „   ♦  .   .  85,43  ^  ; 

wibrend  von  der  hiemaob  sieh  ergebenden  Summe  Yon  31 295,91  km 

infolge: 

a)  Außerbetriebsetzung  beim  preuliischeu  Be- 
sitz   17,S8  km 

b)  LAngenberichtigong  durch  Umbau  beim 
preaAtscben  Besitz  •   ■       1,15  „ 

im  ganzen  also .  .   .  19,08  km 

vom  preußischen  Besitz  in  Abp^antr  kaincn.  s<Mlaii  am  Ende 
des  Berichtsjahres  .die  Eigeiitumslängc  der  vereinigton 
vollspurigen,  dem  öffeutlicben  Verkehr dienendenBahuen 

im  Bereich  der  Betriebsgemeinschaft  31  276,18  km 

betrag,  davon  der  hessische  Besitz  1  027,87  km. 

Hierron  entfallen: 

auf  Hanpteisenbahnen                       .  20  035,fi8  km  oder  64,06  Voi 

davon  hessiscber  Besitz   711,80  „  , 

snf  Kebenelsenbahnen   11240,M  n  oder  35,$4<»/ot 

davon  hessisclier  Besitz   316/V7  „ . 
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Von  der  GesamtlHnge  wurden: 

18  726,26  km,  davon  733,12  km  hessiBcher  Besitz,  eingleisig, 
12  404,47  ^,      „     294,75   „         ,  „  zweigleisig') 

47,07  „ ,  dreigleisigi)  und 

98,3S  „  ,  viergleiBlg  betrieben. 

Zus.  Bl  276,18  km. 

Im  Besitz  des  prenßischea  Staates  befinden  sieb  außerdem  noeb: 

a)  die  nnr  dem  öffentlichen  Gfiterverkehr  dienenden  sohmal- 
Bpnrigen  Zweigbahnen  im  oberschlesischen  Bergweiks- 

und  Hattenbezirk  mit  136,S4  km^ 

b)  die  thüringischen  schmalspurigen  Eisenbahnen: 

llilrtbiirghausen — Lindenau-Friedrichahali  .   30,oo  km 
Kisleld — Unterneabruim  18,oo  „ 

zusammen   48,00  „ 

in  einer  Gesamtlänge  von   183^1  km; 

auch  geliürt  den  beiden  Staaten  eine  Anzahl  von  AnschluCbahn«  m 
ohne  öffentlichen  Verkehr,  deren  Gesanitläng-c  sich  auf  383,41  km 
beläutt,  davon  76,90  km  schmalsporige  preußische  Strecken  und  12,85  km 
hessischer  Besitz. 


Das  Bahngebiet,  ans  dem  Preußen  Einnahmen  bezieht^  umfaßt  also: 


Hanpf* 

Keben- 

Schmaispur- 

1 

1  im  gsaseo 

eisenbahnen 

eisenbahnen 

bahnen 

km 

km 

km 

km 

die  preaßiseh'hesBische  Be« 

triebsgemeinschaft  mit  . 

aoOSB^ss 

11340^ 

168,M 

814flO^ 

die  Main- Neckar-Eisenbahn, 

preußischer  Teil,  mit  .  . 

die  Wilhelmshaven  -  Oldt^n- 

burger  Eisenbahn  mit .  . 

53,38 

- 

zusammen 

90Ce6|M     1     11 240,66 

183^4 

1^  Im  Berichtsjahr  ^vutdell  lü8,vs  km  eingleisifro  Strecken  zweigleisig  un«i 
4,5(1  km  zweigleibige  Strecken  dreigleisig:  ausgebaut,  währeud  die  viergleislgtw 
Strecken  infolge  Verwendung  des  3.  und  i.  Gleises  einer  viergleislgen  Strecke 
für  den  Ausbau  einer  Vorortbahn  bei  Beriin  sich  um  1,m  km  gegen  das  Voqalir 
verkürzten. 

>)  Wegen  der  Ergebnisse  dieser  Bahnen  siehe  den  spiteren  Abschnitt  dieses 
BeriehtesaufS.S54.  Im  Berichtsjahr  sind  &,»>km  Bahnstrecken  aeuereffhetwordeD. 
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Hiervon  liegen; 


■                                                        ■  • 

Hanpt- 
•itenlMthneD 

km 

Neben» 
eisenbahnen 

1cm 

Schmalspur- 
bahnen 

km 

im  gaosen 

km 

in  Preußen  

17  489,74 

10262^ 

135,M 

27  878,26 

in  auCerpreußiBchen  Staaten 

1  2ö95,M 

967,»9 

40,00 

3631,u 

- 

- 

lOyfiS 

sasammen  wie  vor 

20096»» 

11240,66 

188,84 

81620,4s. 

Die  im  Königreich  Preoten  liegenden  BahnstreekoOi  eingerechnet 
die  Kleinbahnen,  hetragens 


Privat- 

* 

Staate- 

eisonhahnen 

1 

eiienbahnea 

und  fremde 
Staats* 

im  ganzen 

1 

1 

eimbahnen 

1 

1 

km 

km 

km 

17409,14 

907,M 

18887,10 

10252,ti.s 

2  04Ö,ai 

12301,S9 

186,M 

882,18 

468,68 

KMnbahnen:  | 

■ 

5800,71 

9286,S6 

im  gansen  .  . 

1 

S787B|S6 

1081M 

88  88B,9S< 

BetH8b8iSage.<) 

Die  Betriebsiange  der  tmter  preuliischer  Staatsverwaltung  lür  Kech- 
nong  der  preußisch-hessischen  Betriebsgemeinschaft  betriebeneu  Vüll- 
spmlgen,  dem  öffentlichen  Verkehr  dienenden  Eisenbahnen  betrug  am 
Gade  des  Bechnnng^jahres  1901    31 366,05  km 

davon  hessisoher  Besitz  .  .  1 027^7  km. 


1'  IX  h  }  nf  iimtiiAngft  absüffUch  der  verpachteten  und  imiügiich  der 
KepAcbteten  Suecken. 
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20  097,64  km  waren  Haaptetsenbalmeii, 

davon  hesskeher  Besitz  •  •     711^  km, 

11 268,41   „  Nebeneisenbahnen, 

davon  heMificher  Besitz  .  .     316,07  „  , 

30594,74  ^  diiSBten  dttm  PenoaMivvilGelir, 

davon  hesatsclier  Beaits  .  .  1 016,60  „  , 

31  238,94  „    nur  dem  Güterverkehr, 

davon  hesäiäciier  Besitz  .   .   1 027,87  „  . 

Die  der  Ertragsbereehnnng  ngnmde  zu  legende  Betriebs- 
länge im  Jahresdnrehschnitt,  also  in  Berttokeichtigiing  der  doreb 

Nouerüffnung  hinzugekommenen  luid  der  in  Abgang  gekommenen  Strecken 
nach  dem  Verhältnis  der  in  das  Berichtsjahr  falleudeu  Betrieb&zeiien 
beiief  sich  anf: 

81 146,47  km  im  ganzen,  wovon 

20  064,58  „  auf  Hanpteisenbahnen, 

11 018,M  „     ^  Nebenelsenbahnen, 

48.00         „    Schmalspurliahnen^)  entfallen  und 

30  377,11    „  dem  Personenverkehr, 
dl  025,73  ^     „    Güterverkehr  dienten. 

Außerdem  wurden: 

1.  die  Kreiß  Oldonburger  Eisrnbahn   43,66  km 

2.  die  Ilmebahn  (Einbeck — Dassel)   13,25  ^ 

8.  die  Farge- Vegesacker  Bisenbabn   10,44  « 

4.  die  Birkenfelder  Zweigbahn   5.23 

zusammen   72,57  tan 
für  Rechnung  von  Privatgesellschaften  usw.  verwaltet 

Anlagekapital. 

Daa  verwendete  Anlagekapital  fOr  die  prenfiiach-heisisclien  Staats- 
eieenbahnen  betrog: 

1)  Die  Lftage  der  thOringlBcben  Schmaltpurbalmen  muß  hier  ndt  mgerecbnet 
werden,  weü  deren  ErtrAgnisse  in  den  Einzelergcbnissen  der  preußisch-hessifdien 
Betriebsgemeinachaft  mit  enthalten  sind,  während  die  an  einen  Unternehmer  ve^ 

paehtt'ton  obprsrhlesischen  Schmalsiinr1)nhnen  gloirh  den  übrip-on  verpachtet«" 
Strecken  nulier  Ausatz  bh  il^'n.  Die  Einnahmen  un(1  Nrisgaben  der  ober«ehlesi- 
srhen  Schinjilspnrbahn^n  sin«!  in  dem  Gesamtergebnis  der  pretißisch-hessiscboD 
btaatsuisenbahnen  indessen  mit  enilialten. 
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am  finde  des  Jahres  1901 

im  Durehflchoitt 

des 

1    Jahres  1901 

im  ganzen 

auf  1  km 
Bahnllnge 

1.  ToUtpnrbahnen: 

s)  preoAtoehar  Betiti 

h)  hesiiselier  Beaili  .... 

2.  SciiinalBpiirbalineii: 

a)  tbftringiflcbe  

S.  Anadilaßliaiuieii  ohae  Mtoat» 

266002042 

1 

'  906788 
11884109 

11768984 

200841 
269482 

18870 
87118 

80682 
266448 

7790882846 
292782288 

861292 

II  714  Wl 

11744118 

8166098819 

8077965271. 

Für  die  Ertragabereclmimg  sind  die  Änlagekosten  der  im  Laufe  des 
Jahna  hiiurogetreteneii  nen  erOflheten  8treekeii|  sowie  der  Neubauten  auf 
den  im  Betrieb  beflndUehen  Bahnen  nach  dem  Veriiähnis  der  in  das 
Berichtsjahr  fallenden  Verwendungaaeiten  in  Ansatz  gebracht  Das  durch- 
achnittliehe  Anlagekapital  beträgt  danach  8  077956  271  Jt. 


laapektionea,  Stationen,  Werkstätten,  Gasanstalten. 

Auf  den  fSr  Rechnung  der  preuOIsch-hesslschen  Gemeinschaft  be- 
triebenen Bahnen  waren  am  Ende  des  Jahres  1901  vorhanden: 

a)  Inspektionen: 


  245,2) 

davon 

Mast  iiinen lnspektionen    .  . 

•   «•••.  82, 

11 

3  n 

Werkstatteninspektiouen 

 79, 

n 

2  „ 

Telegrapheninapektioneu 

 21,*) 

n 

 86, 

ji 

3  „ 

snsammen  512, 

daron 

17  hessische. 

1)  Das  Anlagekapital  für  die  nicht  in  die  preuUi^cli-liesfiische  Betriebs- 
gemelaiehalt  hineingezogenen  prenlUschen  Strecken  betrag;  für  den  pienOiBchen 
Anteil  an  der  Maln-NeckarEiaenbahn  6667799  <#  am  Ende  des  Jahres  und  im 
Jahreidarehschaitt  ss  706461  «#  fBr  l  km  Bahnliage  und  filr  die  Wilhelmshaven- 
Oldenbarger  Eisenbahn  78772l6<4i  =  140840.M  fOr  1  lun  BabnlAnge  am  Ende  des 
Jahres  und  im  Jahresdurchschnitt. 

*)  Darunter!  Betriebsinspektion  für  die  olicr^chlcsisfhoii  ScInn.il.spiTrbahnen. 
Di>  Tplejrraphenin??pfktionen  sind  init  Abl  uif  des  Hcchnunjrsj.ihres  19<)1. 
•ilso  am  31.  Mftra  1902,  aufgelöst;  ihre  Dienstgescliäfte  sind  auf  die  Betriebs- 
iu^pektioneo  übergegangen.  * 
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b)  Stationen: 

Bahnhöfe  1.  Klaase   413,  davon  7  hessisebe, 

n       2.     „    003  „  35  „ 

n       3   1016  „  52  ^ 

besondere  Werkstattsbahnhöfe   12  „  2  ^ 

Haltestellen   2 117  „  122  „ 

Haltepunkte                                      .  .  1070  „  40  ^ 

zusammen  0    5  621,  davon  258  hessische. 

e)  Werkst&tten: 

Hanptwerkstatten   62,  davon  2  heasiaeh«, 

Xebenwerkstätten   16,     ^  1  „ 

Betrlebswerkstätten                           .  .  262,     „  6  ^ 

zusammen  340,  davon  9  hessische. 
In  63  von  diesen  WerkstlUten  werden  mehr  als  300  Arbeiter  beschäftigt 
Auü<M(lem  bestanden  auf  89  Bahnhöfen  besondere  Stationsschlossereien 
tUr  geringfügigere  Ausbesserungen. 

In  den  63  mit  der  AnshiMunp:  von  Lelirlingen  betraaten  Werkstätten 
wurden  2  533  I^hrlinge  beschäftigt. 

d)  Gasanstalten: 

Steinkohlengasanstalten   19,  davon  2  hessiaehe, 

Fettgasanstalten   5,     „  1 

Mischgasanstalten   44,     ^     1  ^ 

Wassergasanstalten   4,      „    —  „ 

Aeetylengasanstalten   10,      ^  — 

zusammen  82,  davon  4  hessische. 
Zum  Zwecke  der  weiteren  Durchführung  der  Beleuchtung  der  Per- 
sonenzüge durch  Mischgas  anstatt  wie  frtlher  durch  Fettgas,  ist  im  Laufe 
des  Berichtsjahres  1  Fettgasanstalt  durch  Anfügung  einer  Acetylengas- 
anstalt  in  eine  Misohgasanstalt  umgewandelt  worden.  Im  Laufe  des  Jahres 
1901  worden  folgende  Gasmengen  bereitet: 

9  682  751  ebm  =  59,80%  Steinkohlengas, 

182135  „   =  1,11  y,  Fettgas, 
5  413  639  «   =  33,15  «  Miscbgas, 
1 004  000  „  ^  6,16  „  Wassergas  nnd 
46812  „    =  0^  „  AcetjMengas 

zusammen  also  16  329  337  cbm  (jas. 


Außerdem  20  Statloneu  auf  deu  thüringischeo  Schmalspurbahnea  und 
MB  Ladestellen,  verteilt  auf  5  KoatroUbesirke,  auf  den  obeisehleslschea  SchnwK 
spurbahnen;  beide  Bahnen  sind  prenJltscher  Besits. 
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Der  f  tüirpark  imd  seine  Bescbaffuiigskosteii. 
Ende  1901  bentnnd  der  Fnbrpark  «ii8:0 

1.  Lokomotiven  und  Motorwagen: 


mit  angekappelten  Aoliaen   3  Stück, 

„   2g«kappelteD      „    607Ö    ,  , 

1»  3       n  »    7283     „  , 

•    4  n  n    n  ♦ 

9  3       n  „für  Sehmalspor- 

bahnen   6     „  , 

Motorwagen  für  den  Personenzngdienst  .   .        4     „  , 

überhaupt  13200  Stück; 

davon 

a)  Lokomotiven  mit  besonderem  Tender: 

für  den  Personcnzugdienst   3  609  Stück/ 

„     „   Gttteizngdienst   .   .  5802    „  , 

znaammen  9  411  Stück; 

b)  T e n de  r  1  o  ko  m o  ti  V  e n : 

für  die  Volisporbahnen   3779  Stück, 

^    n   Scbmalsporbalinen   .        6    „  , 

zusammen   3  785  Stück; 
e)  Motorwai^en  .   .        4     ^  , 


zusammen  wie  oben  13  200  Stück, 
~  4,20  Stück  auf  je  lükm  Betriebslän^'e  um  Ende  des  Jahres  und  1,03  Stück 
ml'  1  Million  Wagenachskilometer  aller  Art. 


Dieser  Bestand  hat  betragen: 


Ende  i 

Lokomotiven 

P(_Tboneii\vairen 

(»epäckwageii 

Oüterw;i<ren 

l88«/ö9  1 

8  797 

13  953 

3  701 

174  428 

10929 

18t^()9 

4bH8 

226  386 

\m;j97 

1I0I3 

19  593 

5  0K8 

237  373 

11602 

21  039 

5  457 

252194 

1 1^00/ 99 

12070 

21  887 

5713 

267  397 

1899 

1         12  460 

22674 

5Ö61 

276933 

1900 

12871 

23  463 

6247         1        284  670. 
l 
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Die  Beschamingskoston  der  13 196  Lokomotiven  betragen  572  262549^, 
fOr  eine  Lokomotive  also  43  366  M,  wobei  die  Beseliafitiagskosten  einer 
Lokomotive  außer  AuBatz  geblieben  sind,  die  swar  tot  dem  1.  April  i902 
angeliefert,  aber  erst  im  Rechnimgi^ahr  1902  bezaUt  ist  Die  BesohaJItuigs- 
kOBten  der  4  Motorwagen  betragen  127  602  «K,  fOr  einen  Motorwagen 
81 901 

2.  Personenwagen: 

mit  2  Achsen   15  277  Stück, 

»3      „   7  711     „  , 

»■*     if   1 „  , 

„    6^, 

„  4     „        für  Bchmaiaparbalmen  .  .        10    «  , 

überhaupt  24307  Stück, 
mit  68  975  Achsen  und  1 185  618  Sitz-  oder  Stehpl&tzen,  eingerechnet  die 
Personenabteile  der  Tier  Motorwagen.  Siehe  unter  Ic  dieses  Absehnitts. 

Atif  10  km  Betriebslänge  für  den  Personenverkehr  am  Ende  des 
Jahres  entfallen  somit  19,26  Achsen,  auf  1  Million  WageiiHchskilometer 
der  Personenwagen  21,00  Achsen  und  auf  1  Achse  der  Personenwagen 
19,SG  Sitz-  und  Stehplätzt". 

Die  Besciiaftungskosten  dieser  24  303  Personenwagen  (ohne  die  vier 
MotorwagenabteUe)  betragen  260  023  408  «46,  für  1  Achse  4  410.^. 

3.  Gepäckwagen: 

6  39G  Stück  mit  14  498  Achsen  und  33  171  t  Ladegewicht;  die  Be- 
schaffungskosten dieser  Wagen  betragen  45  600  940  c^,  für  1  Aclise 
3 145  M.  Auf  10  km  BetriebslÄnge  für  den  Personenverkehr  am  Ende 
des  Jahres  entfielen  4,78  Achsen,  auf  1  Million  Wagenachskiiometer  der 
Oepiokwagen  20,46  Achsen,  während  das  auf  eine  Achse  entfoUende 
Ladegewicht  2,99 1  betrug. 

4.  Güterwagen: 

288  242  Stack  ndt  585  829  Achsen  und  3  700  708 1  Ladegewicht  Die 
Beschafliingskosten  dieser  Wagen  betrugen  791529287  für  1  Achse 
1  351  ««. 

Auf  10  km  Betriebsl&nge  am  Ende  des  Jahres  entfielen  187,S6  Achsen 
und  auf  eine  Million  Wagenachskiiometer  der  Guterwagen  64,88  Achsen, 
wahrend  das  auf  eine  Achse  entfallende  Ladegewicht  6,88 1  betmg. 

5.  Gesamtwert  des  Fahrparks. 

Die  Besohaflningskosten  des  gesamten  Fuhrparks  betrugen  hieroacti 
1  669548786  M  oder  20,50^0  des  auf  die  ToUspurigen  und  die  thfiringl- 
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sehen  edunatepiirigen  StaakseiBenbahnea  für  den  OffentJieheii  Verkehr 
verwendeten  AnlagekapiCnte  (8 142  428  776  .K)  am  Ende  des  JalireB  1901. 

Gesamtvermehrnng. 


Im  ganzen  sind  im  Jahre  1901: 


Lokomo- 
tiven 

Fenonen-» 
wagen 

Gepäck- 
wagen 

Guter- 
wagen 

hi  u z  LI e  k  ü  üi  üi  v  ii :  l 
Bescbaffunir  aus  den  laufenden 
Betriebseinnahmen  oder  durch 
rinbau  gewonnen  

BeschafYuiii^^  ;nm  extraordinären 
Mitteln  oder  Baufonds    .  •  • 

480 

264  0 

M8 
666 

9 
274 

669-2 
6786 

im  ^nsen  .  .  .  i 
dageffeu  sind  ausgeschieden  . 

784 
406 

U88 
394 

288 
184 

1889f7 

9  765 

MKUß  gegen  das  Vorjahr  eine  Ver- 
«iBgetreten  Ist. 

839 

844 

149 

1 
1 

3572 

LeistuB^en  den  Fuhrparks. 
T'nter    Berüeksic-htiguiig   d*'s    Zeitpniikteö   der  lubeirieb- 
iticiiung  der  neu  h ii) zugekommenen.  Fahrzeuge  hab<;iu  ^ch  im 
Jahreadorchscbnitt  im  Betrieb  betUnden: 

10  086    Lokomotiven,  einschließlich  Motorwagen, 
23  9482)  Personenwagen  mit  57  8712)  Achsen, 
6a22    Gepttfikwagen     ^     14  352       «    ,  sowie 
298 138')  Guterwagen       ,  695604*)     „    ;  anfierdem 
1468    Postwagen^       „      4297        „  . 

Die  Leistungen  der  eigenen  Lokomotiven  (einsehL  Motor- 
wagen) auf  eigenen  nnd  fremden  Betriebsstrecken,  sowie  auf 

Xenbaustrecken  ergaben: 

Elogerechnet  eine  aus  Betriebfonds  besdiaflle  Lokomotive,  deren  Be- 
schallüngikosten  eist  im  Reefannng^jahr  1802  tnr  Veiieeliiittng  gelangten. 

^  Die  gleldien  Angaben  fOr  190O  —  Archiv  für  1908  S.  870  —  sind  wie  folgt 
w  berichtigen: 

23116  Personenwagen  mit  55  420  Achsen, 

286673  Güterwagen  „    682  2r>« 

^  Die  Postwagen  sind  Eigentum  der  lieichspostverwiUtuug. 
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336  079  944  Ntttskm,  dvrchaehn.  auf  1  Lokomotive  26  704  Katzkm, 
24  768  692  Leerfahrten  und 
104  531  180  Bangierkm, 

zus.  524  374  816  Lokomotivkm,  oder  40  225  Lokomotivkin  ün  Dnreh- 

schnitt  auf  1  Lukomotive;  während  von  den  eigenen  und  fremden  Luko- 
niotiveii  und  Motorwagen  auf  den  preußisch-hessisclieu  Staatsbahustrecken: 

33  t  994  89()  Xutzkm, 

24  754  527  L«?erfahrtkm  und 
163  546  520  lümgierkni, 

zusammen  523  295  943  Lokomotivkm,   oder  16  801  Loko- 
motivkm  auf  1  km  darohachnittlicher  BetriebBl&nge,  geleistet  woiden. 
An  Äohekilometern  wurden  von  den  eigenen  Wagen  gefahren: 


1 

1 

von  den 
1  Peraonen- 
wagen 

von  den       von  den 
Gepäck-  Gäter- 
wagen  wagen 

1 

von 
sämtlicheti 
eigenen 
Wagen 

anf  eigenen  Betriebaatieeken 
n  ftemdea  « 

,  2661009967 
1  99888708 

682088 116 
91688168 

7726061 178 
1602769808 

1 11 059 164980 
1798799474 

zuimmmen  . 

auf  eine  Achse  entfallen  da- 
her dnrchschuittllch  km 

1  2750393675 
>i  47696 

703666  278 
49029 

9338823  786  | 
>)  16668  ' 

12782883  734 
1;  19141. 

Von  eigenen  und  fremden  Wagen  wurden  auf  den  preußisch 

])  e  s  s  i   r-  Ii  (>  n  S  t  n  ;i  t  s  h  a  ]n',  s  t  r   c  1-  c  n  ziirfifki^-clr  .^-f : 


1 

Personen- 
wagen 

Uepäck- 
1  wagen 

;  Güter- 
wagen 

im  ganaen 

Achskilometer 

von  eigenen  Wagen .... 
n  fremden     ^     *  .  •  • 

das«: 

'  i>  051  009  967 
166876806 

682083115 
96531610 

7  726  001  17S 
1882969610 

11  OöO  154  260 
1566677496 

19684881686 
261078161 

im  praiJzen  nUo 

d.  i.  auf  1  km  durclisi  hnitt-  j 
lieher  BetriebslHnge .  .  .  | 

2  807886  273 
901BI 

708  614  425 
22  751 

9108330988 

292436 

,12875904837 
413  399. 

t)  Die  gleichen  Angaben  farl900  —  Archiv  fftr  1909  S.871  —  aind  wie  folgt 
au  berichtigen: 

Personenwagen  4^onn  AchskUomefier, 

Güterwag-on    16  562  „ 

sämtliche  eigenen  Wagen  ....  19989 
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Bei  Verteilung  der  von  den  eigenen  und  fremden  Lokomotiven 
geleisteten  Zngkilometer,  sowie  der  von  den  eigenen  und  fremden 
Wagen  zorfickgelegten  Aehskilometer  anf  die  einzelnen  Znggattangen 
entfUlea: 


auf  die 

einer  dureli* 

Bchnittlicheii 

ZugstArke  von 
Achseu 

1 

Zugküometer 

kllometer 

Güterzüge  

Arbeits-  und  Materialziige .... 

26 

so 

18 

66 

35  427  358 
111040968 

86882  736 

134  531  559 
8721916 

926169  2U6 
2966961481 
668164686 

8872743  627 
157886088 

nuammen  ...  1  40 

il 

891618687 

12816904887. 

Einnahmen  and  Ausgaben  im  allgemeiueu. 
Die  finanziellen  Ergebnisse  des  Jatires  1901  bieten  folgendes  Bild: 


Im 

einseinen 

1 

Im 
ganien 

1  Auf  1  km 
durch- 
schaittL 
Betrieb«^ 
lltns« 

M 

% 

t)  Verkekrteinnahmen: 

\ 
1 

1 

sss  dim  Penenen-  nad  Oepäck- 

i 

1 

1 

888418600 

80,)& 

i  , 

28,tt 

j  12622 

«u  dem  Gfttarverkebr  .... 

{884178684 

60,7S 

66^a 

SB  496 

100,00 

1287688064 

98^ 

40098 

Sonstige  Kinnahmen: 

1 

Ar  ÜberlassoBg  von  Bahnan- 

isgen und  für  Leiatoqgen  su- 

27  945  507 

32,  iä 

1  ~ 

2,06 

897 

fur  U  berlaflsung  von  Fahrzeugen 

14  874  376 

17,17 

1,10; 

478 

Erträge  aus  Veräußerungen  .  . 

26  987  132 

31,33 

1,W 

866 

Tersclüedenie  Ein«|ühmAn  ,  .  . 

16323612 

18,M 

1,« 

,  624 

snaanunai  •  •  • 

1 

100^ 

86180027 

6^6 

2766 

Gesamteinnahmoi 

1  ' 

18M  722661 

1  1 

100,00 

'  48463. 

■ 
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Im 

e  i  n  B  e  I  u  e  n 


Im 

ganzen 


Auf  1km 
dweh- 
sehnHtl. 
Betriehi- 
länge 

ff 


II.  AMflbM. 

a)  Persiinliche  Ausgaben: 

Bewldnagen  (Q«hllter)   .  .  . 

WohnangageldBOsebllme  für  die 
Bfltmteai)  

snr  BeMlilimg  ▼<m  HUfttriMi 
tera,  BU  L5hneii  und  au 
Stellamulagen  nur.  .  .  . 

Tagegelder,  Belle-  und  Umzugs 
koaten,  sowie  andere  Neben 

bezüge  

Außerordentliche  Remuneratio 
iifn  1111(1  Uuterstützungeu 

f&r  Wohifüiirtszwecke  .  .  . 


105764544 


22980885 


120662125 


47,M 
5^ 

30,M 


8I9&4111  ,  8,19 


4ö<»l  999  I 
24  712389 


auf  J(Xi  <f(^  ß<'trieb8einnahme 
n    1  üüü  Lokomotivnutzkm  . 
„    1 000  Wagenachskm  aller  Art 
b)  Sächliche  Autjgaben: 

fttrUnterhaltung  undErgänzuiig 
der  Inventarien,  sowie  für 
Bpschnffung    der  Betriebs- 

iiuiinialien  j  106585141 

für  Unterhaltung,  Kmeueruug 
und  ErguQzuug  der  baulichen 


Anlagen 


l,a3  I  — 
tM9 


lOÜyoo 


Seite  .... 
EU  Ikbertragen 


152(384852  ,  34,9» 


I 

261219988  ;  68,67 


890786458 

1  166 
30,äi 


i4»tt 

3,83 


46^74 


6i64 

8871 

1027 

164 

798 


12546 


12,M 


18,77 


81,1» 
890785458  I  46^74 


3466 


4902 


8887 
12546 


1)  Für  23 ÖÖ4  Dieiistwoh Hungen,  die  hu  etatpUiäLige  Beamte  vergeben  waren, 
i»i  der  gesetzliche  WohnungsgeldzuschuU  von  3  37öüö6ck;  eiubehalten  worden;  an 
Diäkare,  Hilfsbeamte  und  sonstige  Bedienstete  waren  1 520  DleutwohiiaDgcu  gegen 
Miete  überlasBen, 
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für  UntfrhaJtung ,  Erneuerung 
und  Ergiinzung-  dar  Fahr- 
zeuge U!i(i  <lor  ina&cbiaellen 
Anlagen  '  140Uül>746  31,4i 

uä  1  ODO  Lokomotivnutzii.m  .   .  . 

,  1 000  Wigenacbükjii  aller  Art . 

Ar  BeDQtsang  fremder  Bahn- 
anlagen und  für  DienalleiBtuii- 
g«n  fremder  Beamten 

f9r  Beontsung  fremder  Fahmeuge 

voidiiedene  Ausgaben 

ttf  100  BetriebBeInnaluie 
»  lOOD  Lokemotivnatikm  .  . 
•  1000  Wagenachtkm  aller  Arft 

Qegamtattsgaben  . 

1 000  LakomotfTnatxkm  .  . 

.  1000  Wngpnacliskui  aller  Art 
f  100 «1^  der  Uesamteinnahmen 

III. 


16,75 


4  4% 


»Bgaama  

^  kenisehe  Anteil  betrug 


Im  VerhftitniB  zu  den  Oeaamteiniuihiiien  beträgt  der  ÜberochnU 

Dis  verwendete  diirchsctinittüche  Aulagekapitai  vuu  7  898  04i»847  M 
^orde  mit  0,41  %  verzinst. 

Bei  Ausscheidung   des   durchschnittlichen  Anlagekapitals    tiir  die 

Bahnen  ohne  öffentlichen  Verkehr  (11  744  113  ergab  der  ÜberscUul^ 
eine  Verzinsung  von  6,49  ^Iq. 

ArtbiT  für  £iieal«knir«aeii.   1908.  22 
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Bioatliaeii  im  eiaielMea. 

A.   Verkehrseinnahmen  und  Verkehrsumfang. 

L  PmottMi-  und  OvpiAkvttlMliF. 

a)  G-esamtverkehr. 

Von  insgesamt  595  161  Ö84  beförderten  Personen  wurden  im  ganzen 
14  409  058444  FerBonenkUometer  gefahren  und  dafär  383  418  500  «m 
dem  Personen'  und  Gepftckverkehr  vereinnahmt,  d*  b.  31 951  542  S  im 
Durchsohnitt  fOr  1  Monat  und  1050462«^  durchschnittlich  fttr  einen  Tig. 

Von  diesen  Gesamteinnahmen  entfallen: 

370  088  488 oder  96,52  %  anf  die  Personenbefördemngr» 


10466  665 

2  863347 


2,78  n   ^    „  Befördenin^v.  Gepäck  n.  Hunden, 

0,75  „    „  Nebencrtragc, 


zns.  383418500«#  od.  100,00% 

b)  PersonenbefOrderang. 


die 

dureh- 

die  Einnahme 

1 

1 
1 

Es  betrag 

die  Anicalil 

der 
beförderten 
Personen 

die  Anzahl 

der 
gefahrenen 
Personen' 

schotU' 
liehe 
Wege- 
strecke 

für 
l  i'erson 

i 

im 
pausen 

% 

für  j 
1 

Per- 
lon 

Ar 

Pe^ 
so- 

nen- 
km 

km       1  kni 

cH 

in  der  I.  KUsse 

1     2  124  60B 

•223  401  467 

105,1-. 

16  369  407 

4,48 

7,70 

•   »         »  ! 

.V  ()4.">  t>71 

1  Ö77  141  Ui8 

32,»4 

82  438  477 

22,» 

1,43 

•  nin.  « 

;  25Ö(Xiti  VJ-2 

5  349  550  374 

20,73 

145  235  652 

39,«4 

0,ä6 

2,7. 

»  » IV.  ,1 

268692457 

624692050» 

118440806 

82,00 

0,44 

Militär.  .  .  . 

8880960 

713044182 

85,9« 

'  7604146 

zasammeii  .  . 

596161884 

14409068444 

24,11 

370088488 

lOObOO 

0^ 

1)  Die  Ansahl  der  beförderten  Personen  entspricht  der  Ansahl  der  verkauften 
Fahrkarten,  wobei  die  ausgegebenen  Rückfahrkarton  doppelt  und  für  die  Zeit- 
kurt oii  täglich  eine  Hin-  und  Bückfahrt,  also  tttglieh  zwei  Personen,  gerechnet 
worden  sind. 
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Auf  1  km  darchsdiiüttlicber  BetriebalflngB  fOr  den  Penonenverkehr 
betrag  die  Einnahme  t21SBM  und  anf  10000  Achslon  der  Personen- 
mgen  1318.«. 


Ihrer  Entetehnn;  nach  entfielen  von  den  obigen  Ergebnissen  anf: 


1 

Anzahl 

duroh" 
•«hnttt* 

lidM  1 

Wege- 

streckei 

Ei^nnahme 

der 

(beförderten 

(Fahrten) 

der 
geflnbrenen 
Personen* 

kiloineter 

überhaupt 

fllr 

1 

Per- 
son 

für 
1 

Per 

sonen* 

kiln^ 
meter 
4 

km  1 

% 

M 

«ufkclie  Faluw 
Urtm  .  .  . 

Militlrbeförde- 
mng  .... 

SäckfibKveikehr 

fatefimdieiw- 
kartcn  .  .  . 

nnminenge- 
■Mlte  Fahr- 
Bduinhofte 

Schlafwagenver' 
kehr  ...  , 

Platzkarten  für 
OmrehgiDgi- 
1^  .... 

2779631100 

8  330959 
306266566 

120840 

490018 
(146294) 

(3786686) 

7284161786 

713044  182 
6076614217 

18664402 

376788007 

1 

- 

26,9» 

86^9 
19,71 

168,M 
76M 

188180961 

76(>4  14ti 
168954182 

767  882 

15  412411 
1031060 

8198446 

49,4g 

2,06 

42,»» 

4,16 
0,86 

0^ 

31,4S 
(1,15) 

2,M 

1,01 

3^ 

4,08 

4,09 

saMnnMii  wie  | 
«beil.  •  •  .  1 

1- 

806161884 

1 

1 

4 

14409068444 

34,« 

870088488 

\ 
1 

100^ 

O^fl» 

2,57. 

Der  Verkehr  auf  einfache  Fahrkarten  ergibt  für  die  einzelnen 

^agenklassen  das  folgende  Bild: 


22* 
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• 

£»  betrufif  in  der 

im  gKOMtk 

L 

II. 

in. 

IV. 

K  i  a  s  8  e 

die  Ansahl  der  beför^ 

\ 

1 

dcrten  Personen 

4UdM7 

15 188  660 

82468881 

179886661 

1     B(f  VVv  Wir 

in  "'n  'Irr  <  i'^saint- 

].H.- r-- 1 '  itenza  Ii  1  der 

1 

betr.  K.lHäS6  . 

dieAnxabl  der  gefah- 

renen Personenicm  t 

1877618087 

6884042264 

7224 161 73S 

in  %  dor  Gesamt-  ; 

leistung  in  der  be- 

f 

treffenden  Kiasüe 

50,u 

diedimbwihiiitkUeiie 

Wegestreeke  km  j 

199tl6 

16,70 

29,6» 

25,M 

die  Einnahme:  ; 

22953  127 

48981686 

flbetfaanpt  ,  .  J6  \ 

7216690 

108997648 

1831809S1 

28,47 

60,06 

infiiM 
tuu^w 

in  %  der  Gesamt- 

• 

einnähme  der  be-  i 

treffenden  Klasse 

44,10 

27,M 

29,w 

92,8» 

49,«» 

für  1  Person .  . 

17,-»: 

1,41 

0,61 

OH» 

für  iPersonenkm  ^ 

8^ 

6,ai 

8.» 

2,06 

2|S9. 

Im  Hückfatirverkeiir 

die  Anzahl  der  ver-  ' 
kauften  Karlen  , 

die  An;uibl  der  be- 
forderten Personen 
(Fahrten) 

in  *Vo  f  'esrimt- 

personeuzaiil  der 
betr.  Klasse  .    .  . 

dieAnzahlder  gefah' 
renen  Per«oiii;nkm  [ 

in  %  der  Gesamt- 
leistung in  <]"!  be- 
treffenden iv  lasse 

die  durchschnittliche 
Wegestrecke  km 

die  Einnaiime: 
überhaupt   .  .  M 

% 

in  "  o  dor  Gesamt- 
einualiiiie  der  be- 
treflTenden  Klasse 

fär  1  Person  .  .  M 

für  1  Personenkm  ^ 


betrag: 

51Ü632  I     lOnUlOdi    4tiüäti956l  1124429^ 


I 


1694  878!  42621077 


79,75 

120620926  !l  266  196  309 


I  67,91 
I 


176266297;  88686806 

I 


8  778818743  911878289 


II 


Ii 


71,1» 

6906160 

42,1» 
4/» 
6,73 


Ü7,4U 

29,70 

48  441<@4 
80,1« 


I 


59,76 

1.14 
3,83 


70,64 
21,36 

95148280 

59,66 

65,91 

0,M 

.  2,at 


14,6g 
10^98 

8408 
6)» 

7,ts 
O^to 

0,91 


700261*90 
808286356 

6076614217 

42,17 
19,71 

1589641» 
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Nach  der  Gattung  der  Rückfahrkarten  entfallen  von: 


der  Anzahl 

den 

den  ; 

der 
Kiniiahme 

<,1$ 

1 

der 
verkaufien 
Rttekfahr- 
-  karten 

nurftek' 
gelegten 
Fahrten 

gefahrenen 
Personen»  > 

km  1 

1 

tat  gewöhnliche  Bflck 
fahrkarten . 

,  ArbeIter>Rftckfahr- 
Icarten    .  .  . 

•  Arbeiter  -  VVochen 
karten 


«  »  • 


t  Sommerkarten  . 

t  Sonder  •  Rückfahr 
karten  .  .  . 

.  Sonnta^skartcn . 

.  iteitlLarten .  .  . 

,  Sehaierkanen  . 


im  ganaen 


'l  61899510  '108799020 

'I  i 

Ii   48SS671  •  9247148 


8754666833  131297400: 
2S9617310!  !i484058 


I 


6620722 
219085 

548666 

5247  119 
1446802 
27626 


7U44titk>4 
438170 

1087112 

10  494 
96142964 
6600*248 


97  297460 

61 982  B25 

603  977 
961760801 
60484398 


6  U29  20O : 
3696000^ 

1828960: 

4  516  2.% 
9103  465: 
596808; 


82,60  «/o 

3,79  n 
2,»  n 

5,74 
0,i»  , 


70626990  j  306266558  .6076514217 

I  I 


156964132=100/»%. 


Der  Verkehr  aaf  feste  Randreisekarten,  seither  zusammen  mit 
dem  Verkehr  anf  einfache  Fahrkarten  nachgewiesen,  ergab  In  den  drei 

Wagenklfissen  das  folgende  Bild: 


Es  betrug  in 

der  1 

1. 

U.       1  III. 

1 

im  ganxeu 

  Klasse 

die  Ansah!  der  beförderten  Per^ 

2460 

22031 

96359 

120840 

In  %  der  Oesamtpersonensahi 
der  betreffenden  KUuwe  .  . 

0,11 

0,04 

0,» 

*e  Amahl  der  gefahrenen  Fer- 

918098 

6603666 

11182639 

18654402 

«n      dor  Gesamtleistung  in 
der  betreffenden  Kiaase  .  . 

0,41 

0^ 

1 

0,1S 
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Et  betrog  In  der 

im 
gaoxen 

I. 

II. 

JJL 

Klaste 

die  duietuchntCfiliehe  Wege- 

1 

1 
1 

km 

116,M 

die  Einnahme: 

überhaupt  

61  646 

327  409 

368  277 

767  332 

% 

8,U 

48,61 

100,» 

in  Prozciitt  II  (ioi  Gesamt- 

1 

1 

einnabme  der  betreffen- 

t) 

0,40 

!  0,35 

fOiT  1  Person  ...... 

26,1« 

14,M 

j  8,u 

,  1  Penonenkm   .  .  . 

5|n 

1 

Die  Anzabl  der  zur  Ausgabe  gelangten  anBammengestellten 
Fabrseheinhefte  bat  im  Jahre  1901  814  688  betragen. 

Nach  der  StreckenlAnge,  für  die  sie  gelöst  worden,  konunen 


auf  Entfenrangen: 

Stück 

0/. 

45  250 

14,88 

«      701—1000  „  

88089 

26,<8 

„    1001—1500  „  

98  672 

31,86 

„    1601— 2  UOO  ^  

46  625 

14,88 

Uber  2000  „  

40162 

12,78 

ziuammen 

814638 

lOO^pO 

6164 

Fahrscheinhefte  für  Kinder. 

Von  den  fftr  die  preaßifich-hesBischen  Staatsbahnstreeken  von  den 
eigenen  sowie  den  Aasgabestellen  flremder  Bisenbahnverwaltongen  ab- 

gesetsten  Streckenabschnitten,  den  im  Verkehr  auf  snsammengrestettte 

Fahrscheinhefte  befördertoii  Peiv^onen,  den  gefahreneu  reröonenkilümetern 
und  den  erzielten  Einnahmen  entfallen: 
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a  u  t  die 

im 
ganzen 

m. 

1 

Klasse        '  ' 

Aniahl  der  StveekeaabecliBitte .  . 

164276 

1696788 

1946096 

6688064 

Aflselil  der  befdiderten  Pereonen 

S8fl60 

S180Q6 

947186 

480018 

in  */o  QeaamtpeiioikeDsald 

der  betrelfendeii  Khwee  .  . 

0,38 

0,09 

0,08 

Ansah!  dergelahrenen  Peraoneokin 

21  ftflfi  141 

iTg  405  441 

Igt  QgK%2fi 

ASJM.  4#mI/ 

876  788  907 

in  %  der  GegamtleiBtung  in  der 

befcreffenden  Klaue .... 

8y40 

788,9 

Ebmluiie: 

1844606 

8110801 

6967807 

16419411 

% 

88,« 

100,90 

in  */0  der  Geeemtolniiahme 

der  betreffeitden  KUme  , 

4»10 

4,14 

66»i* 

94»u 

81,1» 

für  1  PenoAeBkiB .  .  .  . 

4,« 

8^ 

4,». 

Die  Einnahme  aus  dem  Öciilat wagenverkehr  bezirterte  sich  im 
Jahre  1901  aul^  1  031  060  die  Schlafwagen  sind  im  ganzen  von  146  294 
fieiBender!  benutzt  worden:  von  65  307  Reisenden  I.  und  80  987  Rei- 
tenden IL  Wagenklasse.  Am  Ende  des  Berichtsjahres  sind  17  Schlaf- 
wagenkone  mil  76  Seblafwagen  staalseeitlg  betrieben  worden;  «of  8 
weiteren  Kursen  ist  der  Betrieb  der  intematiomden  SefalafvagengeseQ- 
lehaft  tfbertragen. 

Die  Einnahmen  ans  dem  Verkauf  der  Platzkarten  zu  den 

D-Zü^ren  haben  2  413  464  M  bei  der  L/U.  Klasse  und  784  982  M  bei  der 
III.  Wa^jenklasse,  zusammen  3  198  446  M  betragen;  im  g-anzen  winden 
2  785  536  Stück  dieser  Karten  abgesetzt:  1  642  526  Stück  l./  li.  und  1  143  010 
Stück  in.  Wagenkiasse, 

Speisewagen,  mit  deren  fUnfährong  seit  dem  Jahre  1892  Yorge- 
gangen  ist,  liefen  Ende  Miis  1009  beieits  auf  34  Unien  regelmäßig. 
Zum  größeren  Tdl  sind  diese  Wagen  Eigentum  der  Pfltibter  des  Bpeise- 
wagenbetriebes;  im  Beriehtsjahif  waren  im  Betrieb  5  bahneigene  und 
85  ftremde  Speisewagen,  sowie  21  bahneigene  und  4  fremde  Bflifetwagen, 
suammeu  96  dem  Wirtscliaftsbetrieb  dienende  Wagen» 
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c)  Gepäckbeförderung 

Der  Gepftckverkebr,  einschließlich  der  BefÖrdenug  ▼on  Hundeu 
—  442  857  hat  eine  Einnahme  von  10  466  666     ergeben;  das  sind 

345  M  anf  1  kni  dnrchschnittlieher  BetriebsUtnge  fUr  den  PerBonenTcrkelir 
nnd  lASjt  anf  10000  Aehskilometer  der  Gepäckwagen. 

d)  Nebenerträge. 

Die  Einnahmen  an  Nebenerträgen  des  Personen-  nnd  6epAckve^ 

kehrs,  wie  Li^n  r<,relder,  Strafgelder  ii«w.  betruf^en  2  863  347  darin  die 
Einnahmen  für  Bahnsteigkarten  mit  2  212  910  Ji. 


II.  Güter-  und  Viehverkehr, 
a)  Gesamtverkehr. 


die  Ansahl 

die  Ansahl 

die  EumahneB 

der 

der 

ans  den 

E>  betrug 

beförderten 

gefohrenen 

Ofiter*  und 

Tonnen 

Tonaenkm 

Viehverkebr 

tkm 

im  ganzen  gegeo  fVachtberechnnag 

S10648646 

24018868841 

884118584 

außerdem  ohne  tVachtberechiiung 

(fraclitfreie  Dienstgüter)    .   .  . 

lb42ÖGÖÜ 

1  916  S&4  456 

229077826 

26^4708296 

8841736S4 

■ 

im  Durchschnitt: 

_ 

73661 196 

»  1  Tag  

2422893. 

Diese  Gesamteinnahmen  von  884  173  534       ergeben   28  498  auf 
1  km  durchschnittlicher  Betriebslänge  für  den  Güterverkehr  und  971 
auf  je  10  000  Achskui  (ier  Güterwagen;  e»  entlallen: 

828  798037  ./»  oder  93,74%  auf  den  eigentlichen  Güter^♦e^kehr 

(Eilgut»  Frachtgut,  Leichen), 

2,88  , 
0.13  » 

0,86  „ 
0,44  „ 
2,46  „ 


25439486 
1 148 121 
3211327 

3  828 


1» 


auf  den  '^iehverkehr, 
„  Postgut, 


21  642  735 


zus.  884  173534      oder  100,00  (^/o. 


^  MUitflrgot, 

„  frachtpflichtiges  Dienstgttt  und 
„  Kebeuerträge, 
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b)  Güterverkehr  nach  den  ordentlichen  Tarifklasscn.') 


Es  worden  befördert 


Tonnen 


t  

L  IM  iM  «MMitaelMB  Nor. 

Mdtvif. 

■)  EiK  und  Expreßgut .  .  . 

b)  Fracht^t: 

Stiickernt  der  allgemeinen 
5tutkj;^iuk  lasse    .    .  . 
Bestimmte  RtückgiitiT  der  I' 

Spezialuinfkliusse    •   .  '  207<Jt)71 
Frachtgut    in  Wagenla- 
dungeu; 
der  Klasse  AI  ... 
»       »     B  .  .   .  . 
,  Spexialtarifkk  A  2 . 

I. 
II. 

0«U4K*vMtOOOOkf) 

p  Spfsialtarllkl.  II  . 
(iis        «M  5000  kg) 

*  Spesialttrifkl.  ni 


Tonnenkm 


durch- 
schnitt- 
liche 
Wege- 
•tfedce 

km 


Die  Einnahme  betrug: 


für  I  fUr 
1  t  lltkm 


4 


I: 


1483276  t     1783046631,  120,2» 


I 

29916345.  8,61 


I 


20,18 


16,78 


5  88Ö  615        824  842  IGC  .     1 4(»,uj    1.  y2  890  \)m    1  l,at 


I 


268  9G1 572 


f 

24  235  882  ,  2,9a 


1  7Ü6012 
.S54804G 
3550367 
9217049 


247  3Ü15U  .  144,^1  18  563  405  2,S4 
604  972  426  '     I70,;.i       39  156  302  4,72 


15,78  1 11,:« 

! 

11,&>|  9,1)1 


lO,'*-  7,.w 

i  11,04'  6,47 

395  609  428  i    lll,w       22  544  136     2,7a|  6,35  5,7o 

50041 851     0,04    5,  «3  5,1» 


964  731  187,  104,67 


5127  717  ]     668096403];    133,3:;    [j  28423602^  3,t;s 

1 


3428600  !  886045297 


96^1    ]  13902244'  1,68 


1 5    >0  040      :\  752  0*:? !  77T  "      84,70      1 1  -2  srHl  70 1     1 3,61 


juiafflme«  I.  b;  Frachigui  . 


I  . 


IL  Ntth  AMiMlmetarlfefl. 

^i'e"yt,  ExpreU^ut,  Stück^^ut, 
Wagenladungen  von 
^lOt  ansuchließlich   .  . 

^»genladungen  von  10 1  und 


78  857  026  •    8079176  770 


80839302  '  8S57481433 


102,4i    ,  402573061 ;  48,m 


102,7»    1  432  488  306  52,1» 

I 

I 


377  139,      119  213  223  ;     3I6,iü    ,     6  614  627  ;  0,w 


5,:.4  ^  4,16 
I 

4,0»  I  4,14 

2,»!  3,01 

5,tLj  4,M 

] 

5,30  I  5,34 

I 

I 
! 

I 

\ 

I 

17,54  6,ft» 


darüber.  . 


xuaammea  II  . 


im  ganxen  .  . 


119  775  351.14  948  004  753  1     124,w    ,  389  695  104   47,02  ^  3,25  i  2,Jl 


120  IM  490  ^  15067 217  976  '    12S,40     396  809 781  ^  47,« 


200491792 


23824699409      116^1    >i  828  798 037  jlOO^ || 


8,M  2j» 
4»19 '  8,»». 


^)  Eilgut  und  Expreßgut,  Stückgut  und  gevOhaiiches  Frachtgut,  mit  den  Fahrzeugen 
Art,  jedoch  ohne  Poatgut,  lebende  Tiere,  MilitArgut,  sowie  frachtpflIchtigeB  Dienstgat. 
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Auf  1  km  durehsehnittUcher  Betriebslänife  fOr  den  Gütenrerkek 
entfallen  751  786  tkm. 

c)  Kohlenverkebr. 


wurden  befSrdert 

Tonnen 

Tonneu  km 

C#lflOWIIIiw 

s 

86  889  666 

9961474006 

6619  240  ^ 

1  401  G4ÖÖ3Ö 

1  83971614  1 

11 488 199846 

958801981 

(in  %  der  OesarottransportoieDge}  % 

44^ 

2B,M 

von  a)  entfallen: 

1.  auf  gewöbnltehes  Frachtgnt  .... 

86868666 

9961474008 

969801921 

(in%derOe«un^flterbefOfderttsg) 

«M«  1 

41,M 

98^ 

und  swar: 

72428679 

9062002279 

S2609B9DI 

Braunkohlen,  Koks  und  Brikett«  .  . 

13  928Ö87 

729 

26  273  7^» 

1 

d)  Viehverkehr,  anch  Pferde  und  Lnxaspferde  (ohne  Hunde 

auf  Uuudekarten  und  Gepäckscheine). 


Es  wurden 

befördert  j 

1 

Die  P 

■ 

.  i  n  n  a  h  rn  e  betrug 

1 

Tonnen  ; 

- —  —    ■■■■  -  1 
Tonnenkm 

iu»gebauil 

M 

1     für  1 1 

für  1  tkm 
4 

1949896  ' 

334472678  | 

1 

25  439  486 

13,«ii 

1 

7,11. 

Jede  Tonne  ist  dai'chschnittUch  171,58  km  beft)rdert  worden. 
Im  übrigen  waren  an  den  Ergebnissen  des  Güterverkehrs: 

c)  das  Postgut*) 

mit  91010  t  oder  0,04%,  17  278692  tkm  oder  0,07%  imd  1 148121  ^« 
oder  0,18  %, 


Das  sind  die  über  lo  kg  schweren  Postgüter,  besüglich  weleher  «Hein 
bestimmte  wiederkehrende  Aulkeichnungen  auf  Grund  des  EäsenbahnpostgetetiM 
gemacht  werden. 


Digitized  by  Googl 


Die  preußisch-hesHischeu  Staatseiseubahueu  lui  Eevhuuiigsjahr  19ül.  339 


f)  das  Militärgut 

mit  287  827  t  oder  0,14%,  46  087  122  tkm  oder  0,ld%  and  3  211327  M 
oder  0,96  %, 

g)  das  frachtpflichtige  Dienetgut 

mit  7  827  221  t  oder  8,7»      296  815  945  tkm  oder  1,S8  %  nnd  3  938  828 
oder  0,44  %  und 

h)  die  Nebenertr&ge  des  Güterverkehrs 

mit  21 642  735  M  oder  2,45  % 
beteiligt 

B.  Die  aonatigen  Einnahmen, 

die  im  ganzen  86  130  (j27  j(>  oder  6,36  %  der  gesamten  Einnahmen  be- 
tragen haben,  entfallen  im  einzelnen  auf: 

Vergattmg  lOr: 

▼erpachtete  8treoken   208S^79«4( 

Mitbenutzung  von  Bahnhöfen,  Bahnstrecken  usw.  .    .    .     7  033  450  „ 

Wtthrnehmun^'^  des  Dien&ies  in  fremden  nnd  gemein- 
gchaftlichcn  Verkeiircäi  691  590 und  für  Verwaltungs- 
koBten  von  EisenbatmYerbänden  und  Abrechnungs- 
stellen 437  606  <^  1  120  196  ^ 

in  den  Werkstätten  für  Rechnung  Dritter  ansgefQhrte 
Arbeiten:  Nenbau  720375  «ff,  Beichspost  1  066  103 
Fremde  1  402431J»   8 178909  « 

Lotungen  fttr  die  Postrerwaltang:  BefOrdenmg  der 
Eisenbaluipoetwagen,  Geatattnng  der  Benntsnng  yon 
WagenabteUen  som  Postdienst,  SteUung  von  Post- 
beiwagen 3  610435  ji.  Unterstellen,  Reinigen,  Schmie- 
ren, Beleuchten  der  Eisenbahnpostwagen  1  504  691  cU, 
Benutzung  der  Hebevorrichtungen  auf  Bahnhöfen 
2180V2  c^H^,  Bewachung  der  Reichs-  und  Ötiuitstele- 
graphenanlagen  u.  dgl.  100  492  ,    6  493  630  „ 

Verguiung  der  NeubauTenvaitung  an  allgemeinen  Ver- 
waltongskoftten   9072043  „ 

Ferner  fttr: 

Miete  und  Leibgeld  fttr  LokomotiTen   28  228  „ 

V       «         n  Wagen   14  846  148  „ 


Seite   42  819  883.^ 
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Übertrag    4  2  819  883.f< 

▼erkaufte  alte  Materialien  and  Materialienabgänge  usw.   18  416  TOB  « 

an  andere  Verwaltungen  und  Private  abgegebene  Be- 
triebs-, Oberban-,  Ban-  nnd  Werkstattematerialien.   .    8066027  ^ 

Abgabe  vou  Gas  und  verkaufte  Nebenprodukte  der  (ios- 

anstalten   ö04  39i  « 

Telegraphengebahren   654  212  „ 

Pächte  und  Mieten,  sowie  wirt.sehaftliche  Nutzung^en 
aus  0 oli.M Tiden  und  Grundstücken,  und  zwar  iür  Bahn- 
wirtbch;ifteii  Mi68  .')23  Dienst-  und  Mietwohnungen 
2  823  979  .u,  Diensträume  für  FoUzei*,  Steael^t  Post- 
nnd  Telegraphenverwaltung  633  516  «M,  Grasplätze, 
Lagerplatze,  Lagerschuppen  u.dgl.  3  963  219 .   .   12  069237  « 

Brücken   und  Fjihrgeld  usw   175  709  , 

statutmäßige  Peusionskasseneinnahmen   1  868  216  « 

Zinsen  nnd  Kursgewinne   46024  ^ 

Einnahmen  ans  Staatsnebenfonds  zu  Woblfahrtszwecken       98866  ^ 

und  sonstige  Einnahmen   1  389  358  ^ 

zusammen  86 1 30  627 
oder  2  765  M  auf  1  km  durchschnittlicher  Betriebslftnge. 


Ausgaben  Im  einselnen. 

A.  Persönliche  Ausgaben. 

Diese  erforderten  im  ganzen  890  735  453  Jt  oder  46,74  %  der  Oe- 
samtausgaben, 12  545(itf  anf  1  km  durchschnittlicher  Betriebstttnge,  2^96 
auf  100  M  Betriebseinnahme,  1 166  J6  auf  je  1  000  Lokomotivnatzkm  und 
30,35     anf  je  1 000  Wagenachskilometer  aller  Art. 

Hierin  sind  niclit  entlialten  die  i  den  sachlichen  Ausgaben  ver- 
rechneten nnd  nach  dem  N(»nnalbui.liun;.'-stMiniu!ar  auch  dorthin  jjehori^'t  n 
l^«»hne  (l«  r  i'.ilinunt<M-lialtungs-  und  der  \Verk:^t;itlenarbeiter.  WcrdfU  (lies*'' 
Ausgaben  mit  4 1  .ö7i)  78(»  +  '>;5  liHO  92;')  obigen  390  7,35  45H  ^#  noch 
zugezilhlt,  so  ergibt  sich  eine  Gesamtausgabe  für  das  Personal  von 
4H5  596  1Ü4  cH'  oder  .').S,()8  der  sämtlichen  Betriebsausgaben;  sie  betragen 
für  1  km  durchschnittlicher  Betriebslänge  ir^öDl  ^^f,  35,87  "Vo  der  gesamten 
Betriebseinnahmen,  1  450 flir  je  1  000  Lokomotivnutzkm  nnd  37,71 
für  je  1 000  Wagenachskm  aller  Art. 


Digitized  by  GoogL 


Die  prenßiMh-heasiftchen  StuMMabahneD  im  B«ebniiiigigahr  1901.  341 


Die  GcsamtKahl  der  in  sftmtlielien  Dienstzweigen  —  auch  beim  Neu- 
bau —  beschäftigt  gewesenen  Beamten  und  Arbeiter  ergibt  die  fol- 
gende ZiLsamracnstellung": 


1 

i 

Beamte  i 

1 

1 
1 

1 

zu- 
sammen 

davon 

TT  Cl  u 

El  wurden  betchmUgt  , 

l 

 i 

etats- 

All  ÜtfFl^ 

etatt- 
mlütig 

1 

zu- 
Mmmen 

Arbeiter 

»ehe 
Per- 
sonen 

höliere  Beamte^)  .... 

1089 

^)  316 

1354  j 

1  4feS  A 

1864 

niiüere    «  >>.... 

4S406 

1)  6661 

48064 

48064 

antere      „       .  .  .  .  | 

83420 

1714 

86134  ; 

86134 

601 

sntammen  Beamte  1 

i  196868 

7600 

134669  { 

t  ' 

1  - 

184669 

\ 

601 

in  Prosenten  der  |' 
Geaamtaabl  .  .  |  91,» 

1 

6.W 

100,00  »     —  1 

— 

GcUtfen    im    mittleren  l| 

1  1 

1 

1  - 

5693 

1     6023 1 

<  j 
1 

5693 

176 

ffiUkkflfte    im  anleren 

l 

i 

(  - 

,  47167 

47  157  ' 

1 

i  • 

'    47 167 

9484 

Betriebsurbeiler')    •   •   •  | 

1 

1 

')  57  621  , 

.    67  521 

1503 

BahnunterhaltUDgii)- 

1 

i 

1  - 

1 

i 

«)  69  779 

r>'.»  779 

979 

WerJuUUkenarbeiter    .  . 

'  — 1 

•  -  i  -  Ii  «'.»1 

4ti  12U 

2 

im  ganzen 


i  126862  60470 


in  Prozentf-n  der|i 
Gesamtsuüil  '.  ( 

1  km  durcbacluiltt- 
licher  Betriebsl&nge  . 

•nf  tOOOO  Lokomotivnats- 
kUomeler.  

aof  100000  Wagenachakm 
«Her  Art  


67,7a 
86^7 

4/»T 


32»a8 
17,1« 


100,m 

53,11 
6,01 


187382  1!  165  420  .j  352752 

46,8»    ||  100,00 

i 
) 

5,SS      !  11,39 
10,5» 


5645. 
0,1» 

0^17 

0^. 


^)  Nicht  gereehnet  aind  die  307  BegiemngabaufiUirer,  184  ZivUiupemimie- 
nie      696  Oepidctriger,  die  keine  Vergütung  ans  der  Staatskaa se  empfangen 

*)  Anlerdem  waren  beim  Bau  neuer  Bahnstrecken  und  bei  den  extraordinär 
▼orgesebenen  Eigtasung^  nnd  Erweiterungsbauten  auf  den  Im  Betrieb  befind* 
ücben  8trseken  6690  Arbeiter  beschilligt. 
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Die  etatsmäßigen  Beamten  eri'urderten  einen  Kostenaufwand  von 
185  764  544  M  an  Geh^llteni  and 
22  920  335  ,  »  Wohnuugsgeldzuaehflssen,*) 

im  ganzen  208684879«». 

Unter  den  Arbeitern  sind  56  923  StreclEenarbeiter  enthalten,  an  die 
im  ganzen  39  363  910        an  Lölmen  gezahlt  worden«  Die  Kopl^ 

dieser  Arbeiter  beträgt  bei  Zurackfülirung  auf  1  km  der  unterbaltenea 
Strecken  1,82;  auf  1  km  zu  unterhaltender  Gleise  0,93. 

Die  Verffütunof  an  die  Hilfsarbeiter,  die  Lohne,  Stellen- 
zulagen usw.  betrugen  120552  125  Tagegelder,  Heise-  und  Um- 
zugs kosten,  sowie  die  anderen  Nebenbezüge  der  Beamten  ;U  984  III  Jt, 
daranter  die  Fahr-,  Stunden-  und  Nachtgelder  des  Lokomotiv-  und  Wagen- 
personals mit  20  882  613  die  außerordentlichen  Vergütungen 
und  Unterstützungen  an  Beamte,  Arbeiter  und  deren  Uiuterbliebene, 
sowie  an  ansgeschledene  Beamte  und  deren  Hinterbliebene  4  801  999  S 
und  endlich  die  Aufwendungen  fttr  Wohlfahrtszwecke  24  712339«M. 

Die  letzteren  Angaben  (fGlr  Wohlfahrts^eoke}*)  setzten  sich  im  ein- 
zelneu wieder  zusammen  aus: 

Kosten  für  den  bahnärzilicheu  Dienst  sowie  für  sonstipre 
ärztliche  Untersuchung»-  und  Behandlung  von  Beamten 
und  Arbeitern,  einscliließUch  der  Heilmittel  .    .    .    •     1  021  048  S 

statutmäßigen  Pensionen  usw.  an  Beamte  und  deren 

Hinterbliebene   13  054  286  « 

anderen  Penslonsbezfigen   157  440  » 

Zuschassen  zu  Krankenkassen   2  171  226  „ 

„  „  Arbeiterpensionskassen   3  921  793  ^ 

Zaiilungen  auf  Grund  der  Unfallversicherungsgesetze    .     4  i4_:  128 
„  „        „      dos  T'ufallfrtrsur«^ejre«etzes  .    .    ,        130  G32  « 

und  aus  besonderen  Verwaltungskosteii  uut  Grund  der 
Unfallversicherongsgesetze,  sowie  des  Invalidit&ts- 
und  Altersversichemngsgesctzes   13  48ü  ^ 

zusammen    24  712  339  M 

2;^  8>4  etat8mftßi!fe  Beamte  hatte»  sr<*£rt'n  Einbehaltung  eines  WohnungB- 
geldzuscliussi's  von  :'.7M»s*.  .  »<  Dienstwohinmtreii  inue.  Vergl.  dea  Abschnitt 
Dienst-  »lad  Mietw<»linun«jr(  ii  auf  S.       «liebes  lii'richts. 

■0  Die  Kosten  der  durch  Unternehmer  ausgeführten  Bahnunterhalluuj^s- 
arbeilen  bleiben  hier  außer  Betraclit. 

>)  Hienit  gehören  nicht  die  den  Beamten,  Beanitenwitwen  und  den  Waiien 
gewäiutcn  Staatspensionen,  Witwen-  und  Enlehungsgelder.  Diese  werden  auf 
besonderen  Fonds  gesahlt. 
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und  Ueanspnichton  0,39  '^''o  der  persönlichen,  sowie  2,%  %  der  Gesamt- 
Husgaben  bei  einer  Ausgabe  von  793  Ji  aut  1  km  durchschnittlicher  Be- 
triebaläuge. 

Dienst-  and  Mietwohnungen  fttr  Beamte  und  Arbeiter  waren  am 
Ende  des  Berichtajahres  vorhanden: 

1.  Staatseigene,  aus  Betriebs-  und  Neubaufoiuls  suwie  aus  Mitteln 
d'-r  Gesetze  für  Verbe88erun{^  der  VVohiiua^verhältnisse  der  unteren 
!>?Hatsl>etriebs-Bedieasteteü  vom  13.  August  1895  flF.  hergestellte  Woh- 
Qungeu  waren  als  Dienst*  oder  Mietwohnungen  vergeben: 

an  ünterbeamte  mnd  21 560  Wohnangfen 

„  mittlere  Beamte  „     7  920  „ 

„  höhere  Beamte  „       400  „ 

„  Arbeiter  „      4  350  „ 

zusammen  rund  34  230  Wohnungen,*) 
darunter  2  200  Wohnungen  aus  Mitteln  der  vorerwllhnten  Gesetze. 

2.  GenoRsennch aftswoh Hungen,  deren  licrstellung  durch  Bau- 
«iATlehen  gefördert  ist,  und  zwar: 

a)  ans  Mitteln  der  Gesetze  vom  Id.  Angnst 

1895  ir.  nmd     1  500  Wohnungen 

b)  aus  Mlttehi  der  Arbeiterpensionskasse,  durch 
42  Gienossenschaften,  die  überwiegend  aus 
Eisenbahnbediensteten  bestehen,  mit  7567 100 

Mark:  Bandarlehcn   2  391        „  *) 

zusammen  rund    3  891  Wohnungen; 
hierzu. die  staatseigenen  Wohnungen 34  230  ^ 

ergibt  überhaupt  rund    38121  Wohnungen. 

Im  liaufe  des  Betriebs jahres  1901  haben  auf  den  Vollspurbahnen 
folgende  Unfälle  stattgefünden: 

*)  I>i6  670  an  diätarische  Beamte,  ÜO  an  Gehilfen  und  3  180  an  Hilfsunter- 
b'jinit*'  vergebenen  Wohnungen  sind  mitgezählt;  da:jp^'en  sind  die  am  Jahres- 
^chiuii  noch  im  Bau  begriffen  jrewesenen  außer  Ansatz  gelassen. 

')  Außerdem  waren  24  im  Bau  und  28  in  B.m Vorbereitung.  Die  tertig- 
^estellten  uod  im  Bau  begriffenen  zusanniien  2  415  U  oiuiungen  der  aus  Mitteln 
der  Arbeiterpensionskasse  durch  Darlehen  unterstützten  Baugenossenschaften 
'****chen  in  103  fOBlMuniigen,  766  vienftumigen,  1 116  drelräumigen,  S79  swel- 
■iaaigen  and  48  elnfianilgen  (Kfiche  oder  Stube  mit  Koeheinrlchtung  als  Baum 
KtKchnet)  Wohnungen.  Vier  Wohnungen  haben  su  Reataurattons-,  Schul-  und 
gtwerblieltta  Zwecken  Verwendung  gefunden. 
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a)  EnftgleiBimgen  aof  flreier  Bahn  ....  138 

in  Stationen   158 

zusaiumen  296 

b)  Zuöammcnstölie    ....    auf  freier  Hahn  ....  18 

in  Stationen   172 

susanimrii  1''0 

zusammen  a)  und  b)  486 

d.  i.  auf  l  km  durchschnittlicher  Ik'triebslänj^e  l,r>ti  Unfälle 

„    1  Million  Lokuiuotivkm  0.93  „ 

„1      „      Wagenachrfkni  aller  Art  .    .  Ü,(>4  „ 

c)  sonstige  UnfMeO  ....    auf  freier  Bahn  ....  413 

in  Stationen   938 

2ii$ammen  1 837 

d)  Unfiüle  im  ganzen  (a  +  b  -{-  e)  auf  fireier  Bahn  .   .   .  569 

in  Stationen   .   .   .   .  1268 

zusammen  1 351. 

Von  der  Gesamtzahl  enttallen : 

auf  l  kra  durchschnittliclier  Betriebsiänge  .    .  6,91  ünfUlle 

„    1  Million  iA)komotivkm  3,61  „ 

^1      ^     Wagcnachskm  aller  Art  .   .   .  0,14  „  . 


Es  wurden: 

Reisende: 

getötet.^ 

verletzt 

unverschuldet: 

1 

18 

157 

ß)    „  sonstigen  BetriebsnnfUlen 

1 

38 

infolge  eigener  ünvorsiclitigkcit  beim 

Be- 

'  nutzen,  Besteigen  und  Verlassen  in 

be-  1 

wegnng  befindlicher  Züge  .... 

f 

zusammen  a) 

59 

260 

0,10 

0,44 

0,01 

0,09 

„1      „.     Personen wagenachskm  . 

m  9 

1 

0,09 

Hierher  gehdren  Überfahren  Ton  Fuhrwerken  usw^i,  Feuer  !m  Zuge,  Kessel- 
explosionen  und  andere  Ereignisse,  sofsm  Personen  getfttetoderverletalwordeu  ^d. 

Hierin  sind  die  Tötungen  und  Verletzungen  nicht  enthalten,  die  auf 
Selbstmord  oder  Selbstraordversuche  surUcksuführen  sind:  177  Tötungen  und 
5  Verletzungen. 


Digitized  by  Google 


Di«  preulüsch-besaisctiea  Siaatseiseabahneu  im  Beciinuagsjabr  1901.  345 


b)  fiahnbeamte  und  Bahnarbeiter  im  IMenste 

beim  eiipentUehen  Betrieb: 
bei  ZQjpmlSUen  

auf  andere  Weise  

zoBammen  b) 

aaf  1  Million  Zogkm  

^  1     «     Wagenaohskm  aller  Art    .  . 

c)  Pogt-,  Stener-,  Tele^phen-,  Polizei-  und 

suH^iij^'^e  im  Dienst  befindliche  Beamte; 

anverseljuldct  bei  Zngunfiillen  .... 

infolge  eigener  Unvorsichtigkeit  beim  Be- 
ateigen und  Verlaasea  der  Züge  oder  beim 
Betreten  der  Bahn  

zusammen  c) 

d)  fremde  Personen: 

durch  falsche  Han  lliabaug  der  Wegeüber- 
gangsächrauken  usw  

infolge  eigener  Unvorsichtigkeit  beim  Be- 
treten der  Bahn   

zuaammen  d) 
im  ganzen  a)  bis  d) 

aaf  1  JMiun  l'ersonenwagenachskm  .    .    .  . 

,  I     ^  Fereonenkm  

1     ,  Zngkm  

^  1     ,     Wagenaehakm  aller  Art    .  .  . 


,    getatet»)  ; 

verletst>) 

^  J 

t  1 

»         16  ' 

98 

,1  307 

566 

!  323 
1  1,01 

664 

2,07 

0^08 

1  - 

1 

30 

3 

6 

3 

36 

lU 

1 

41 

1 

1  171 

121 

1  181 

162 

566 

1122 

1688 

0,60 
0,12 
5,86 


B.   Sächliche  Ausgaben. 

IMeee  betrogen  im  ganzen  445  233  478  oder  53,36  ^/o  der  Oesamt- 
«ugaben,  14  295  anf  1  km  dnrohsehnittlieher  Betrlebslänge,  31,^  M  anf 
j«  100««  Betriebseinnahme,  1 329  .«t  aof  Je  1  ODO  Lokomotivnntzkm  und 
Htt  iK  anf  Je  1 000  Wagenacbskm  aller  Art.  Im  einzelnen  verteilten  sich 
<li«se  Ausgaben  wie  folgt: 

Siehe  die  Bemericang  *)  aal  S.  844. 
*Tfch-  flr  Bwriwliiiwmun    IMa  «t 
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a)   Die  ünterbaltuii^'^  und  Erganzujug  der  Inveutarieo,  sowie 
BeschaffuDg  der  Betriebamaterialien 

kostete  im  ganzen  108  535  141  =  3485  fikt  1  km  durehsehnittliclier 
BetriebBlftnge,  324  fOr  1 000  LokomotiTnotzkm,  8^48  «4(  Ittr  1 000  Wagen- 
iiehsküometer  nnd  12,98%  der  Geaamt-,  sowie  24,»8%  der  sMlicben 
Ausgaben. 

Die  Kosten  für  ünterhaltuii}?  und  Er^^äuzmiir  der  Inventarien 
<»rforderten  6  702  168  worin  die  Kosten  für  Beschaffung;  von  Dienst- 
kloidcrn  filr  die  Beamten  zum  Schutze  gegen  die  Unbilden  der  Witte 
run^  mit  1  287  764  di  enthalten  sind.  Die  Drucksachen,  Schreib-  und 
Zeichnenmaterialien  yemrsachten  einen  KostenaofWand  von  5694563^«. 

Die  Ausgaben  für  Kohlen-,  Eoks  nnd  Briketts  stellten  sieh  auf: 
58  454  618     für  5  262  146  t  Steinkohlen, 

9  329  517,,    „      717  984  „  Steinkohlenbriketta, 

1  286  036  „    „       62  184  „  Koks  und 

1  189  511  „  133  017,,  Braunkohlenu.Brauukohlenhriketts, 

ZUS.  70  259  677  J6  für  6175  281  t  oder  198  t  im  Werte  von  2 
für  1  km  durchschnittlicber  Betriebslflnge. 

Hiervon  entfielen: 

63  408  314      u.  ö  554  328  t  auf  die  Lokomotivteuerun^r.  d.  s- 

auf  je  1  000  Lokomotivkm  141,07  M 

und  12,SG  t. 
auf  je  l  000  Wagenachskm  4,9S  ,M 

nnd  0,48  t, 

6  479  962  M  a   587  813  t  auf  andere  Zwecke  im  eigenen  Be- 
trieb, 

371  401  „  „      33  140  „   „  Abgabe  an  Dritte^ 

zn».  w.  0.  70  259  677  «46  u.  6  175  281  t. 

Die  sonstigen  Betriebsmaterialieu  (KabOl,  Petroleum,  Mineral- 
schmierOl,  Patzbanmwolle  usw.)  erforderten  einen  Kostenaufwand  von 
17  983  242  t^t^bll  M  auf  1  km  durchschnittlicher  BetriebsUnge. 

Für  Waböer,  Gas  und  Klektrizität  aus  fremden  Werke» 
Bind  7  895  501      ve^au^^^d>l,  und  zwar 


für  Wasser  .  . 


t,  Gas  .  .  . 
„  Elektrizität 


.    .    2  312  323^ 

.    .    4  313  2(X)  „  und 

.    .    1  260  978.^,  


zusammen   7  895  501      =  253  <4f  snf 


1  km  durchschnittlicher  Betriebslänge. 
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Ztir  Beleuchtmig  der  Diciiäträuiue,  Baliuhüt'e  usw.  waren,  abgesehen 
Ton  Petroleumlampen,  überhaupt  vorhanden: 

a)  fllr  Gaslieht: 

a)  ohne  GlQhkOrper    ...    79  360  Flammen 
fi)  mit  Gltthkörper  .   .  .   .   101  848  „ 

181  203  Flaiuineu 

b)  für  elektrisches  Licht:')  ' 

a)  Bogenlampen  12  920  Flammen 

ßj  Gltlhlieht  ■     -to  o^T  „ 

62  847  „ 

c)  für  Spiritusglühlicht: 

a)  fttr  Inncnbcleuchtung  .    ,       1  026  Flammen 
ß)  n  Aaüeubeieuchtang .   .      ö  522  ^ 

6  648 

Ensammen  250598  Flammen. 

Für  den  Antrieb  von  Einrichtungen  in  Werkstätten  und  im  Eisen- 
bahnbetrieb wurden  1  113  Motore  durch  elektrische  Kraft  betrieben. 

Zar  Speigning  der  SpiritaaglOhlampen  wurden  1  2d&  610  Liter  Spiritns 
febrancht 

b)  Die  Unterhaltung,  Ernenerang  und  Ergänzung  der 

banlichen  Anlagen 

▼emrstchte  eine  Gesamtausgabe  von  152  684  852  =  ^  902  «It  fEkr  1  km 
dnrehsehnittlicher  BetriebaUnge,  18,27  %  der  Gesamt-  und  34,29  %  der 
sielilichen  Ausgaben. 

Von  diesem  Betrag  entlaUcii  auf  die  gewöhnliche  Unterhaltung 
der  baulichen  Anla«»-en,  einfj;^erechuet  die  Erneuerung  des  Oberbaues 
136  888  i(i2  4  0h2j(  auf  1  km  zu  tmtcrhaltender  Strecken  und  2  084^ 
auf  1  km  zu  unterhaltender  Gleise. 

Im  ganzen  waren  zu  unterhalten  31  304,98  km  Bahnatrecken  mit 
44  086,96  km  durchgehenden  und 
16822,43  Nebengleisen, 

zusammen  60  859,36  km  Gleise. 


1)  Den  elektviacben  Strom  erhielten: 

aus  eigenen  Werken.  .  .  .  9547  Bogenlampen,  36231  Glühlampen 
9  fremden      »     .  .  .  .  8878         »        t  14696  » 

suaammen  .  .  .12920  Bogenlampen,  49927  Gltthlampen. 

28* 
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In  den  durchgehenden  Gleisen  waren 

mit  Stahlschienen  97,to  %  =  42  760,S7  km 

„  Eisenschienen    ....    2jm  ^  =  1 276,66  ^  veneben 

zusammen  44  036,93  km. 

Die  Schienen  sind  überwiegend  auf  hölzernen  Querschwellen  be* 
testigt;  auf  eisernen  Sehwellen  lagen  im  Berichtsjahr  nur  nmd  16311km 

oder  26,90  "/o.  un-I  zwar  auf 

eisernem  Quersehwellenoberbau: 

in  Hauptgleisen   10  973  ion 

„  Nebengleisen    ...  B  85  (5 

14  829  km 

eisernem  Langüclnvelleuobcrbau: 

in  H.iuptgleisen   1  052  km 

^  Nebengleisen    ....  430  „ 

 1482  ^ 

zusammen   16  311  km. 

Von  den  obigen  Gesamtausgaben  für  die  gewöhnliche  Unterhaltani; 

von  126  838  126,^  beanspruchten: 

die  Löhne  für  5(i  623  Arbeiter   39  333  910 

(s.  S.  341  ^Beamte  und  Arbeiter") 

die  Kosten  der  Oberbau-  und  Baumaterialien,  ohne  die 
an  Dritte  abgegebenen  Materialien  im  Werte  von 

1  127  046    67  086  619  , 

die  sonstigen  Aasgaben,  ohne  auUergewöhnliche  Unter- 
haltung und  kleinere  Ergänzungen  in  Höhe  von 
17  918467««   ?(K\<Mm^ 

zusammen  126  838162  4». 

Die  im  Berichtsjahr  im  Zusunmenhang  erneuerten  Gleise  bezilferteo 
sich  auf  1 856  km,  und  zwar  wurden: 

1  158  km  mit  hölzernen  Querschwellen  und 

698  „     jf    eisernen  „ 

zus.  1 856  km  hergestellt» 

>)  Die  für  Neubauten  ai)gegebetten  Materialien  werden  ohne  BelAstnnff 
Betriebsfonds  unmittelbar  auf  Baufonds  verrechnet. 
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Der  HaterialTerbiauch  betrug  fftr  1  km  der  unterbaltenen  Gleise  au 
Sehieneo  und  KleinelBe&zeug  3,76 an  eisernen  Schwellen  1,83  t  und  an 
hOliemen  Balinschwellen  42,5  Stack. 

Die  für  die  gewöhnlirli»'  Uaterhaltnn«;  noch  in  Betracht  kiMuniciulen 
Kosten  für  Leistnuijfcn  und  Lief<  ruii o;en  der  ünternehmcr  und 
UandwtTker  steiUeu  sich  aut*  20  307  033  J^. 

Die  Kosten  der  außergewöhnlichen  Unterhaltung  und  klei- 
neren Ergänzungen  (d.  h.  der  auf  mindestens  2000|  aber  weniger  als 
9000OtM  Teranschlagtcn  BanausfUhrungen)  betrogen  179i8467<4f  und  die 
Konten  der  erheblichen  Ergänzungen  (d.  h.  der  auf  30 000  bis  100000««» 
veranschhigten  BanausfUhrangen)  auf  6801 177  M 

c)  Die  Kosten  der  Unterhaltung,  Erneuerung  und  Ergänzung 
der  Betriebsmittel  und  maschinellen  Anlagen 

verursachten  (Mritjii  Aufw.uui  von  140  009  741;  .t(      \  !!).>  .u.  auf  l  km  durch- 
^chniulicher  Horri«,'bslän^e,  418      auf  1  UOO  Lokomutivnutzkni  und  10,95 
for  1 000  Wageuachskm  alier  An. 

Die  an  die  Werkstattsarbeiter  und  die  Hilfskräfte  im 
unteren  Dienste  gezahlten  Löhne  betrugen  .   .  .   50346  563«^ 
(=  96,01 fdr  1  000  LokomotlTkm  und  8,94  M  fär 
1  ODO  Wagenachskm), 

die  neu  beschafften  Werkötattsniateria  Ii  oii ,  nicht 
g-ereclmot  di«*  zur  TTnterhalluniy  der  Invontaricn 
und   l)aulit'lH  n   Anlagen  verwendeten  Materialien 

im  Weite  v(.n  2  190  028  c«.,  kosteten   30  63Ö29Ö  „ 

(—  58,42  .M  für  1  000  Lokomotivkm  und  2,40  ^  für 
l  000  Wagenachskm), 

die  sonstigen  Kosten  (im  wesentlichen  die  Kosten 
fOr  Lieferungen  und  Lieistungon  der  Unternehmer 

und  Handwerker)  betrugen   5  617  822  „ 

(=  10,71  «4^  für  1  000  Lokomotivkm  und  0,44  M  für 

1 000  Wagenachskm). 

^ftr  die    Unterhaltung    der    Bctriebsmitiei  und 

maschinellen  Anlagen  wurden  somit  ....   86600  680 
snfgewendet. 

Hicr\'on  abgerechnet  die  Arbeitsaustuhrungen  füi* 
Dritte  mit   1  794  370 


verbleiben    84  SOG  304  dl 
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Dayon  beanspruchte  die  Unterbaltongf: 

der  Lokomotiven  und  Tender  nebst  Zubehör    .    .    37  718  667 

der  F«  THonenwagen  nebst  Zubehör   12  324  870  „ 

der  Gepäck-,  Güter-  und  Arbeitswagen  nebst  Zu- 
behör   29  709  192  , 

der  meclianischen  und  maschinellen  Anlagen  und  Ein- 
richtungen, sowie  der  Dampfboote,  Sebalden, 
Prahme  nnd  Grerätschaften  der  Tri^ekte  nebst 
Zubehör   .   .    .   .     2  664  70g  , 

zusammen  82  307  431 

während  die  außergewöhnliche  Unterhaltung  nnd  Er- 
gänzung den  Betrag  von   .   .     2498873  , 

erforderte. 

Zusammen  also  wie  oben  84  806  304  A 

PQr  die  Beschaffung  ganzer  Fahrzeuge^)  sind, 
und  zwar: 

für  500  Lokomotiven   29  685  980 

„  650  Personenwagen   9  719  798  , 

„      6  Qepäck-  und  4  794  Güterwagen   .   .   .   .   14  003  288  , 

im  gansen  53409066««> 

aufgewendet  worden. 


d)  Für  Benutzung  fremder  Bahnanlagen  und  für  Dienst- 
leistungen fremder  Beamten 

sind  0  513  738  <^  ~  Ojh  «  ^  der  Gesamtausgaben  und  209  JH,  auf  1  km 
durchschnittlicher  Betricbsläuge  und 

e)  für  die  Benutzung  irt  nider  Hetriebsmittel 

12902809  <^  verausgabt  worden,  d.  s.  1,54%  Gesamtausgaben  und 
414  auf  1  km  durchschnittlicher  BetriebsIAnge.  Für  Inanspruchnahme 
flremder  Lokomotiven  waren  nur  33  M  zu  zahlen. 

f)  Unter  den  verschiedenen  sonstigen  Ausgaben, 

die  insgesamt  24  687 192  M  oder  790  «4(  für  1  km  durehschnfttllcher 

Betriebslänge  und  2,94  %  der  Gesamtausgaben  betragen  haben,  sind  be- 
sonders hervorzuheben: 

P  "Wcp-pi^        r;,.s;iint7uir,in;/i'<  an  Botriebsniitteln  im  Laufe  des  BerichU- 
jabreä  vergleiche  die  Darstt'lluu^  auf  S.  325  diesem  Berichtes. 
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die  AuBgaben  an  Steneni,  Kommmialabgftbeii  und  Ofient- 
liehen  Lasten  13  829  920 

darunter  die  Komiumial  Eiukomracnstcuem  mit 
12 171 227. die  Kommunal-Realsteuem  mit  1  171  146 c-^, 
die  Ausg-aben  an  aulicrpreußische  Stajiton  mit  172  S'dB'M 
und  die  bonsti^en  Stenern  mit  814  909  t^^; 

die  Entschädigungen  aui"  Grund  der  Haftpfliehtgesetze  4  099  283  „ 
{r^  132  .tf  auf  1  km  durchschnittlicher  Betriebslänge, 
3,18  auf  10  000  Wagenachskm  aller  Art,  12,75  M 
auf  1  000  Zogkm,  6,8d  auf  je  1 000  beförderte  Per- 
sonen, 1^  ««t  anf  1 000  Achskm  der  PerBonenwagen 
und  2,34  M  auf  10000  Personenkm); 

Ersattleistimgen  für  verlorene,  verdorbene  und  besohä- 

digte  Transportgegenstände  usw.   1  869 145  „ 

0,57  j$  anf  je  10000  tkm  und  l.»9  J6  für  je  10000 
Aehskm  der  Gtepftck-  trnd  Güterwagen),  sowie  endlich 

die  sonstigen  Entöcluidigiingen,  als  Rückzahlungen  von 
Fahr-  und  Frachtp^eldern,  An  -  und  Abtuhrkosten,  sowie 
Lager-,  Stand-  und  Wiegegcld   1  507  546  „ 


Die  Ibin-Neekar-BlMnbftliii. 

[)[<'  Main-Neckar-Eisenbahn  ist  ein  genu  inschat'tliches  Unternelimen 
der  Stfiaten  Baden,  Hessen  und  Preußen.  Die  Verwaltung  und  der  Betrieb 
werden  einheitlieh  von  einer  Direktion  geleitet,  die  ihren  Sitz  in  Darm- 
i'tadt')  hat,  und  zu  der  jeder  der  drei  Staaten  ein  Mitglied  bestellt;  das 
hettiaebe  fahrt  den  Vorsitz. 

Alle  Einnahmen  des  Unternehmens  sind  Einnahmen  der  Gemein- 
aehaft»  Ana  Urnen  werden  znnftehst  die  samtlichen  Betriebsansgaben 
bettritten.  Der  Übersehnfi  wird  nnter  die  drei  Staaten  naidi  dem  Ver- 
hSltnis  der  anteiligen  Baokapitalien  verteilt 


Die  Direktion  in  Dannsiadt  ist  am  1.  Oktober  1902  aufj^ehoben,  und  zwar 
auf  Grund  des  Gesetzes  vom  7.  Juli  1902  (G.-S.  S.  2i)7),  betr.  die  Neuregeltnig  der 
Vertragsverh&ltnisse  der  Main-Neckar-Bahn.  Diese  Bahn  mit  ihren  ansehlielienden 
iMtischen  Nebeneiseobahnen  Elberstadt— Pfungstadt,  Bickenbach— Seeheiui  und 
Wcinhehn—Pilrlh  wird  vom  genannten  Tage  ab  mit  den  preußlsch^hesBischen 
Stsatieltmbahnen  snsammen  verwaltet  DarOber  Ist  unterm  14.  Deaember  1901 
Bwudien  Preoßen,  Baden  nnd  Hessen  ein  Staatsvertrag,  betr.  die  Vereinfaehnog 
'ler  Verwaltung  der  Iljütt-Neckar-Eisenbahn,  abgeschlossen.  Die  Abrechnung  fQr 
<lieü<^  Bahn  für  die  Zeit  vom  1  Tainiar  bis  Ende  September  1903t  erfolgt  auf  Qrand 
der  Eutsfestsetsnn^n  in  bisheriger  Welse. 
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Die  Gesamtl&nge  betrflgt  96,17  km,  da.TOxi  worden  92,71  km  swei- 
gleiifg  und  3,46  km  di^eigleisig  betrieben.  Die  Betriebiltoge  bereehnet 
Bich  aof  97,80  km.  Der  prenfikebe  Anteil  an  der  Main-Neckar-Bahn  be- 
trAgt  8,09  km,  der  Hessens  49,87  km  und  der  Badens  38,78  km. 

Neben  dem  Retrioh  auf  (Um  oi^cnen  Strecken  hat  die  Bfilmo^emein- 
Schaft  staatsvertragsinaliig  noch  dt^u  Fahrdienst  auf  der  ausschließlich  zur 
badischen  Staatsbahn  g-ehörigen,  9,?!0  km  lanfjon  Strecke  Friedrichsfeld— 
Mannheim  im  Anschluß  au  die  Züge  ihrer  iiauptbalm  zu  leisten. 
Das  Baukapital  betrug  Ende  des  Kalenderjahres  0  1^01: 
für  die  badifichen  Strecken  ....     8  829  907 
„    „   hessiseben    .  „       ....   10491 990  „ 
j,    „   preußische  Strecke    .   .   .        5  Gr) 7  700  „ 

im  ganzen   24  979096««, 

oder  auf  1  km  Balmlünge  250  745       im  Jahresdtirchschnitt  stellte  es  sich 

auf  1  989  632  «x.  Von  dem  für  die  pn^ußische  Strecke  aufgewcudeteo 
Anlagekapital  entfallen  auf  1  km  705  461  M. 

Die  Anzahl  der  beförderten  Personen,  einschlicUlich  des  Militärs 
betrag: 


in  der    L  Wagenkiasse  . 
bei  der  Itilitärbeförderang 


Per       Tl  f»!1 

74  181 

1,07 

667  936 

9,66 

5  999  058 

86,7» 

171 040 

2,49 

zusammen  ii    6912210    >  100.<«. 


An  Gtttern  —  obne  Dienst-  und  Postgut,  MUitärgnt  auf  MUitftrfabr 
scheine  und  lebende  Tiere  —  sind  1  456  547  an  Milit&rgut  3  654^t,  an 
Vieh  18635  t  befördert 

Die  Gesamteinnahme  betrug  8  758  105  J(. 
Davon  euUallen  auf: 

den  Personen-  und  (  Jepäckverkelir   4  643  743 

den  Güterverkehr  (einschl.  des  Dienst-  und  Postgutes, 
des  Militärgutcs  auf  MUitärfahrscheine  und  der  leben- 
den Tiere)   3  362  095  „ 

die  sonstigen  Einnahmen   .   .   .       762267  w 

im  ganzen   8  758105'* 

auf  l  km  Betriebslängo        90060  „. 

Dm  Kaleudcrjahr  ist  zugleich  Kecbuungsjahr. 
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Die  Oesamtanagaba  betrag  6  436082  M. 
D&7on  entt'aUen  auf: 

a)  Persönliche  Ausgaben. 

1.  Besoldungen     (Gehälter),  WohiningsgeldzascbüBse, 

Ötelien-  und  andere  persönliche  Zolagen   1  273  806 

2.  BesOge  und  Lohne  der  nicht  etatsnUUHgen  Beamten 

und  Bediensteten,  sowie  der  Arbeiter   581 997  „ 

3.  Tagreg-eld^r.  Heise-  und  Umzugskosten,  sowiti  andere 
N».'beül)ezuge   301  184  „ 

4.  für  Wohifabrtszwecke                                     .  .  72032  ^ 

im  ganzen  a)  2  229  019 

b)  Sächliche  Ausgaben. 

5.  Für  Unterhaltung  uiul  Ergänzunjr  der  Ausstattuntrs- 
gegenstÄnde,  sowie  für  Beschattung  der  Betriebs- 
materialien   1  062  548  il^ 

6l  Ar  Unterfaaltiuig»  Emeaenmg  nnd  Ergänzung  der 

baulichen  Anlagen   888384  „ 

7.  für  Unterhaltung,  Bmeuernng  nnd  Ergänzong  der 
Betriebsmittel  und  der  mascliinellen  Anlagen    ...     1  029  408  „ 

8.  für  Benutzung  fremder  Bahnanlagen  und  für  Dienst- 
leistungen fremder  Beamten   821 185  „ 

9.  Ar  Benutzung  fremder  Betriebsmittel   364  151  „ 

IQl  Tersehiedene  Ausgaben   46342  „ 

im  ganzen  b).   .   .   >   .   .     4  207  013 
Gesamtausgabe  a)  +  b)  .   .  6486082«^ 
d.  i.  auf  1  km  Betriebsluui^  66  160  „  . 


Im  Verhältnis  zu  den  Einnahmen  haben  sich  die  Ausgaben  aut 
beziffert. 

Der  zur  Verteilung  gelangte  Überschuß  hat  2  319  819  <ft^  betragen. 
Er  entspricht  einer  Verzinsung  des  durchschnittlichen  Anlagekapitals  ron 
24900682     zu  9,90  o/o- 

V  .n  dcrii  Überschuß  ergibt  sicli  für  l'reußen  ein  Anteil  von  r)2()  274 
und  nach  Abzug  einiger  von  Preußon   nllpin  zu  bestreitenden  Ausgraben 
in  Höhe  von  46  797       ein  solcher  von  17:>  177  M.    Das  preußische  An- 
lagekapital hat  sieb  hiernach  zu  8»47  %  verzinst. 


Digitized  by  Google 


854         prenßUch-heMisohen  Suuitaeltealiahiieii  im  Beciuniiigajthr  1901. 


Die  WllbelmBfaaveii-OldeiiliiirKer  Bisenbahn. 

Betrieb  und  Verwaltung  dor  52,"^  km  langen  Bahn,  davon  7,87  km 
zweigleisig,  führt  die  Großherzoglich  oldenborgische  Hegierung  auf  ihre 
alleinigen  Kosten.  Preußen  erhält  von  der  gesamten  Koheinnahme  der 
Bahn  50  o/o  dessen,  was  Ober  18000./«^  bis  zu  60000«^  nnd  60%  deswn, 
was  über  60000«»  für  eine  preaBisehe  Mei]e  (=  7,ft8S]an)  anfkonunt 

Das  bis  znin  Ende  des  Kalender-  (gleich  Reehnang8-)Jahres  1901 
▼erwendete  Anlagekapital  betragt  7  377  215  «M,  mithin  140  840  «f«  für  1  km 
Bahnlänge.  Der  Anteil  Preußens  an  der  Roheinnahme  des  Jahres  1901 
belänft  sich  auf  698118  oder  9,40%  des  durehschnitdichen  Anlage- 
kapitals. 

An  Ausgaben  !i;iti«>  i'rciiüen  für  Ergänzungen,  Erweiterungen  uiid 
Verbesseningen  ■  im  .laliro  lOol  den  Betrag  von  148  203  odrr  21,38% 
dor  Einnahme  äufzuwendcn.  Hieraus  orpfibt  sich  ein  ('^herschuil  von 
r)44  iilf)  c^.  Das  durchschnittliche  Anlagekapital  ist  zu  7,39  %  verzinst 
worden. 

Die  oberschleBischen  SchmalsparbahDeo. 

Die  nur  dem  Güterverkehr  dienenden,  durch  die  Königi.  Eisenbahn- 
direktion Kattowitz  verwalteten  oberschlesischen  Schmalspurbahnen  sind 
auf  Grund  des  Gesetzes  vom  24.  Januar  1884  (G.-8.  S.  11)  am  1.  Hfirz  1884 
als  ein  Teil  des  oberschlesischen  Eisenbabnuntemehmens  in  den  Besitz 
des  preußischen  Staates  fibergegangen. 

Dire  Gesamtlänge  betrug  am  Ende  des  Secbnungsjahres  13&^  und 
im  Jahresdurchschnitt  184,99  km. 

Dus  ^^esamte  Transportgescliäft  ist  vertragämäliig  einem  Unternehmer 
—  bis  zum  .'iO.  Juni  19U4  —  übertragen. 

Di»'  Halmanln^en  worden  von  der  K'iuigl.  Ki^^t'Ilbahnvorwaltung  be- 
triebsfähig hergestellt  und  erhalten.  Die  übrigen  für  den  Betrieb  erfor- 
derlichen Leistungen  werden  vom  Unternehmer  auf  eigene  Kosten  aus- 
geführt Als  Entgelt  ttlr  die  ihm  vertragsmäßig  eingeräumten  Vorteile 
zahlt  der  Unternehmer  von  allen  beförderten  Gütern  einen  FrachtanteU 
von  50%  der  tariftnäßigen  Sätze  nach  Abzug  der  in  letztere  eingerech* 
neten  Abfertigungsgebflhr  von  2,4  4(  für  100  kg  und  außerdem  10%  von 
den  Erträgen  der  letzteren  Gebtthr. 

Das  Anlagekapital  betrug  am  Ende  des  Rechnungsjahres  1901 
11834  109  t«,  für  1  km  Bahnlänge  87  118  «1$  und  im  Jahresdnrchsehnitt 
11714  857  M. 

Der  Betriebi>inin«  Ipark  bestand  aus  51  i-.ükoiiiotiven  und  3  6B3  Güter- 
wagen mit  einer  durchschnittlichen  Tragfähigkeit  von  5,88  t. 
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Die  Summe  der  beförderten  Gfltermassen,  mit  Axunahme  des 

frachtfrei  beförderten  Dicnst^tes,  betrupr  3  44S8l2t 

Der  Anteil  der  preußischen  btaatseiaenbahnverwaltuii an 

den  Einn&hmen  betrog   11 53  874 

die  Bonstigen  EinnAbmen   .  .        52516  „ 

mitbin  die  Gesamteinnabme   1 206  890  «# 

^  8  948  iM  anf  1  km  dnrebsebnltlliober  Betriebslange. 

Die  von  der  Staat  t  ix  nbahnverwaltung  vertragsmäßig  zu  leistenden 
Ausgaben  betragen  214  818  Ji, 

Von  den  Gesamtausgaben,  (17,91%  der  Gesamteinnahmen),  ent- 


fallen auf: 

die  persönlichen  Ausgaben   7954S«lt 

„  Unlerhaltang  der  Bahnanlagen    133487  „ 

„  sonstigen  Ausgaben  ,   .  .  1838  ^ 

zusammen       214  818.16 
auf  1  km  dorcbscbnittlicber  BetriebsUlnge  ' .         1  593  „ . 


Der  Überschoß  der  Einnahmen  ftber  die  Ausgaben  ergab  991  672  ^M, 
d.    eine  Versinsang  des  durchschnittlichen  Anlagekapitals  mit    8,46  ^q. 

Gesamtbetriebaergebnis. 

Es  erpab  sich  hiernach  ein  Übersohuli  für: 
die  preußisch-hessischen  Btaatseisenbahnen,  em^^erechnet 

die  oberschlesisühen  Schmalspurbahnen»  von    »  •   .  517  753  730 


,  Wilhelmsbayen-Oldenburger  Eisenbahn  von   ,  .   .  .      544  915  „ 
,  Ilain-Neckar-Eisenbahn,  preußischer  Anteil,  von  }T9  47T 

zusammen  also  von  518  778 122  tM 

Hiervon  wurden  an  Hessen  abgeführt  ,   9  885  532  „. 
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Die  Eisenbahnen  im  GroBberzogtum  Baden 

im  Jalire  1901. 
1.  X4bigeD. 

Am  Jahressohlnfi  1901  betrofir  Länge  der  vom  badiscben  Suuite 
betriebenen  Bahnen  1  666,Bi»  km  (gegen  1 582,10  km  im  Vorjahr). 

Davon  kaiin  n: 

i.  auf  die  badischen  Htaatsbahnen   1  580,99  km'^) 

IL    „    „    gepacliteten  Strecken   45,12  „ 

III.  „    y,   mitbetriebenen  Strecken   9,3(» 

IV.  „    «   Privatbabnen   .   .       31,42  ^ 

zusammen   1  696,89  km. 
Doppelgleisig  waren   6&6,74  „ 

Im  Nebenbahnbetrieb  befanden  sich: 

von  de»  badischen  Staatsbabnen   184,23  km 

„     «   Privatbabnen   .   .       42,si  ^, 

enisammen     226,m  km. 

Die  Betriebslänge  im  Jahresdurchschnitt  ergibt  ...    1  610,36  ^ 

davon  für  Persciu'nvc  rkrhr    .   1  566,24  „ 

„       „   Güterverkclir  1  GlO.Sd  „ 

Die  Eigentnmsl&nge  der  badiscben  Staatsbabnen   (zuzüglich  der 

1,64  km  verpachteten  Strecken)  beträgt   1  582,63  km 

dazn:  die  Privatbahnen  mit   .   .       r)2,n4  ^ 

zasammen  mithin   1  634,67  km. 

Vgl.  die  Statistik  der  badischen  Bahnen  für  1900^  Archiv  1908  S.  67S  IT. 
Die  nadutehenden  Angaben  sind  dem  von  der  grofiheivogllclien  Generaldirektios 

der  badischon  Siriatsbahnon  hcranssrof^clH uen  Jahresbericht  über  die  Staaiseisen- 
bahnen  und  die  B<<(i('n«(M>daTnpfschifrHhrt  im  Qroßhensogtum  Baden  für  das  Jsh>' 
1901  —  Karlsruhe  1902  -  entnommen. 

^)  Abaüglich  isi  km  verpachteter  Strecken. 
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Die  Gesamtlänge  der  am  31.  Desember  1901  im  Qroßberzogtam 
Baden  belegenen  Bahnen  war: 

an  badischen  Bahnen   1  569,81  km') 

n  fremden  Bahnen  aaf  badisohem  Gebiet .  141,63  „ 

ttberhanpt   1  710,94  km. 
•  iseirwiHMuiiiu  imQ  iim  liUMWigra. 


Am  Jaiiitr-sschlnÖ  waren  vorhanden: 

Lokomotiven^)  Stck. 

Tender  „ 

Personenwagen  „ 

mit  Aebaeo  „ 
„    Platzen  Anz. 

Gepäck'  and  Güterwagen  ....  Stck. 

mit  Achsen  „ 

„  Trogf&higkeit  t 

Uistnngen  der  badlsohen  Betriebsmittel 
auf  eigenen  nnd  IVemden  Strecken: 

Lokomotiven  Lokkni^) 

durchschn.  für  1  Lokomotive  „ 
Personenwagen  Achskm 

dnrchsehn.  für  1  Achse  .  .  „ 
Gepäckwagen   ^ 

dorchsehn.  für  1  Achse  .  .  „ 
Güterwagen   „ 

dnrchsehn.  für  1  Achse  .  . 
Aüt  M'tlcs  Aeliskm  der  Personeii- 
wagen  kamen  Person. 

Die  bewegten  FlAtze  der  Personen- 
wagen  waren  besetzt  zn    .  .  % 

Die  bewegte  TragflUiigkeit  der 
Lastwagen  war  ansgenntzt  zu  „ 


1900 

1901 

AI  A 

Alt 
Dil 

1  Aft7 

O  0 1 0 

A  77n 

70  000 

12  609 

12  933 

25  673 

26399 

148025 

153515 

1     30  784  220 

33  230  394 

1           43  977 

46  153 

177  874  617 

182  482  187 

49  408 

48404 

33408896 

86512822 

67  629 

72  734 

380  933  937 

404652519 

15  129 

15  626 

3,84 

3,81 

21,o& 

21,07 

42,89 

40,72 

EinsehUeßlicft  88,«4  Im  badische  Strecken  der  Main-Neckarbahn.  In  ans- 
wlitigen  Staaten  Herren  137,83  km  badische  Eisenbahnen. 

•  Davon  besatien  61^  J^tück  We8tin£r1ioii'-<'br"Tn?*'  tinfl  718  Lokoniotivf-n 
waren  zur  Entnahme  von  Dampf  zur  Wagenbeheizimg  und  zum  Pulsometerbetrieb 
•iogerichtet 

*)  Mit  Leerfahrten. 
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Die  Eiäeababneu  im  Qiofiherzogtum  Baden  im  Jahre  ltK)l. 

3.  AolagekapiUü. 


£ua  «laoreBaviiiui»  iwi  Deini^ 

Bei 

StaatabahDen 

V 

den 

Privatbaimeii 

(im 

St  artt^lji'ti-ii'IV' 

änMBmWDKiu 

die  EigentumslAnge  ....  km 

1 

das  Tefwendete  Anlagekapital: 

!  679714968 

5578490 

5662SS4Qe 

auf  1  km  Eigentumslänge  .    ^  | 

366  298 

107  195 

3dö0ö0 

das  Anlagekapital  im  Jahres-  \ 

554810496 

1 

5576909 

650tie7407 

4.  Verkehr  und  ÜBUisielle  BetriebeersebaiMe. 


1  1900 

1  1901 

Betriebalänge  im  JahreBdnrchBchnitt 

km 

1  1668^96 

1 610,N 

Anlagekapital  im  JabresdarohBohnitt 

1   580044  711 

1  559887407 

Anz. 

35  188  965 

35  991  58t) 

„        GClter  (fhichtzahlende)  . 

,     13557  104 

12  712063 

„        Dienatgüter  (frachtfreie) 

ff  1 

680896 

'  883488 

Einnahme: 

ans  dem  FereonenverkehrO  .  . 

22  018666 

1 

21  931  028 

1 

^      „   Gepick-,  Eilgut-,  Milch-, 

1 

1 

Fahrzeug-  usw.  Verkehr 

i 

!       3017  707 

3  186  181 

„      «    Güterverkehr*'*).   .   .  . 

n 

I     43349  456 

40  100  9U6 

1 

„     „   Verkehr  Überhaupt  .  . 

it 

!  68385829 
78  046  109 

4U  744 

65218115 

fm  ganzen«)  

n 

1     74  215526 

n  i 

-4t)  U8Ö 

')  Auf  Porsonon-  und  Gepackverkühr  kommen  im  Jahre  lyoi  23  III  638cJ< 
(gegen  2'6  \6ö  4üb  cU  im  Jahre  lim). 

3)  Auf  Güterverkehr  (eiaschiieUlich  P^ilgut  u.  dgl)  entfallen  im  Jahre  1901  = 
42  387  777  Ji  (gegen  46  4S6  499     im  Jahre  1900). 

^  Einachiießlich  der  Eionahmen  und  Leiatungen  für  die  Beicbspostverwtl* 
tung,  aua  Militär-  und  frachtpflichtigem  Dienstgut,  aus  Wagenmieten  und  ans 
«onatigen  Quellen. 
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Ausgabe: 

1900 

1901 

1 

1 

im  ganzen  0  

i    60  ÖÜ9  356 

59  945  2Ü3 

auf  1  km  ßaliulänge  

n 

1  88565 

37  225 

iu  Prozenten  der  Boheinnahme  . 

% 

1  77,68 

80,77 

£f  mudimeflbersohiiß : 

1 

1 

*« 

1 

1     17  639  703 

13  916  714 

n 

1          11 179 

8  862 

in  Prozenten  des  Anlagekapitals 

% 

3,S1 

2,55 

£8  bat  dnrchsebnittUch  darehfabren: 

km 

•  20,01 

90,15 

„     Foime  Gut  

n 

1  '9,89 

L 

<  1,89 

Die  dorchschnittl.  Einnahme  betrog: 

4 

3,18 

8,09 

n 

4,08 

4,05 

Von  der  Hoheinnahme  entfallen: 

aaf  die  Personen-  nnd  Gepäck- 

% 

29,68 

81,14 

anf  den  Qflterverkehr  (einBchließl. 

Leichen,  Fahrzeuge  naw.)  .  . 

n 

68,90 

67,06 

auf  Bonstisre  Einniüimen.   .   .  . 

„  ! 

\ 

i  12.12 

11.71 

Im  Vergleich  zum  Vorjahr  hat 

i 

i 

1 

ZQgenommen : 

M  1 

die  Zahl  der  beiorderten  Per- 

•/o i 

6,18  1 

2,3d 

abgenommen: 

1 

die  Zahl  der  Olltertonnen(finiehtz.)') 

6,90  ! 

6,88 

^  Oesamteinnahme  

10,45 

4,91 

n  Cieaamtanügiibc  

31.53  1 

0,93 

der  Einnahmeüberschaß  .... 

1 

«  i 

28,86  i 

18,63 

zagenommea: 

! 

1 
1 

das  Bentenanlagekapital .... 

4,09  1 

6,63 

^  AnsschtlelUieh  der  an  die  PxlTatbahnen  beaahlten  Einnahmeanteile  mit 

Ar  das  Jahr  1900  nnd  mit  868  648 1#  für  das  Jahr  1901. 
^  Aaisehliettlich  IfilltSrgat  und  frachtpflichtiges  Dieostgut. 
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VoD  der  durchschnittlichen  Platzzahi  eines 

1900 

1901 

Zag^es  waren  besetzt: 

in   I.  Klaaa€  ........ 

IQ 

20,79 

19,90 

„  IIL  „   

M 

st 

21,91  ! 

22,81 

w 

21,05 

21.07 

von  der  Ausgaoe  mit*;  .  .   .   .  « 

DU  aW  aO%> 

KO  OAt>  <M9 
99  VVJ  mio 

dlUwl^n  BtUS '  \iu.  IrTOZOllveTl/ 

1 
1 

Genalt  und  Wühunnj^sgeld  der 

1 

1 

ctatsmäßigeu  Beamten   •   .  . 

ni 

1  A  OH 

10,0V 

andere  ständige  persönliche  Ans« 

1 
1 

rt 

14,70 

ll^Bt 

Ta^^^-trcldt  T,  Keiso-  nnd  Uiuzugs- 

kosK'u,  sowie  andere  Neben- 

l,  „  _  »X  — ^  — . 

1» 

6,68 

7,99 

fttr  Wofalfabrtszwecke  .... 

n 

3,40  3,79 

1 

1 
1 

für  Unterhaltung  und  Ergftnzung 

der  Ausstattnngsgegenstände 

sowie  tdr  Beschaffung  von  Be- 

n 

15,70 

18,98 

fttrUnterhaltong,  Emenenmg  und 

Ergänzung  der  banliclien  An- 

24,38 

19,16 

für  Unterhaltung,  Erneuerung  und 

Ergänzung  der  Betnebsmittel 

und  mascnineuen  Anlagen  •  • 

13,49 

11,69 

für  Benütznng  fremder  Bahn- 

.iiUti^uii  U1J.U  IUI  iJieiiDiieiDiuu 

gen  fremder  Beamten    .    .  . 

» 

1,47 

1  1,58 

tUr  Bentttznng  fremder  Betriebs- 

1 

1 

mittel   

4,89 

8,04 

1 

Verschiedene  Au&gaben  .... 

\  0,81 

'  2,96 
^  

die  Gesamtansgabe  beträgt 

» 

77,B3 

1  80,77 

1 

1)  AbsAglich  der  an  die  Privatbahnen  besahlten  Einnahmeanteile. 
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Im  GMlienogtiim  Baden  Im  Jahie  1901. 


sei 


Es  ergibt  sieb 

1 

f üx  j edes  - 

Lokamotiy- 

1  Nute- 

kilometer 

1900 

1901  1 

1900 

1901 

1  190O 

1901 

aa£fantfame  .  . 

8,0» 

8,to 

40744 

46066 

.  Anigi^  .  . 

•  •  II 

1,1» 

2,M 

88006 

87996 

« 

.  Obenehaft 

•  •  » 

0.« 

0,83 

0^1 

11179 

6861 

Du  Qewiebt  der  bei  dea  badischen  fltatioiion  abfegoageiieii  und 
ttgekommenen  Gflter  beilirert  oieh  Im  'Beriohmatar  1901  lai'  ganniii  '«nf 
11808644  t  (g«gen:  i227027l  t  Im  Voi^r),  Ton  denen  der  grOBtiB  Teil 
nf  Maiseiuutikei  (mit  über  100000  t.GeWieht)  entlUlt,  nlnilioli: 


aof  Steinkohlen  ....... 

,  Holz  

«  Getreide  nnd  HflloenMchte  . 

,  Steine  

,  ISsen  and  Stebl  


n 


1900 


1901 


31,26 
9,90 
7^ 

5,80 


29,81 
9,71 
8,68 

M6 

4,49 


Die  Einnahmen  der  badiscäen  Bahnen  ans  dem  Ofttenreikehr  mit 


dem  AittUuide  betrogen: 

1900 

190  1 

ü&  Verkehr  mit  Österreich  -  Ungarn . 

634  102 

589  602 

•» 

f,   der  Schweiz .   .  . 

.  A  941 926 

4460  728 

n 

„  Belgien  u.Eng^d 

n 

868248 

318  577 

"  w 

9  Holland  .... 

112911 

112^ 

^  1» 

n   IVankreieh   .  .  . 

661301 

538995 

,1» 

"  1 

628  027 

678  302 

Die  hOctaeten  lännahmen  betragen:  • 

a)  Im  Fenonenyerkebr:  1901  Im  -Angaat 

dagegen  1900  „  „ 

b)  im  Uüterverkehr:  1901  im  Oktober 

dagegen  1900  „ 


2980692^, 
2844639 

4  217  058 
4  647  264 


» » 


»  » 


die  VerkelirsschwaDkang  betrag  40%  (im  Vorjahr  36  ^/o). 


*)  DurchacimUtliche  Betrieb&läüge. 
inUf  lirlMilnivMa&  M 


94 
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Die  Eiieai^ea  im  6i«ftbiinogtiiai  BMlea  im  J^tue  1801. 


Für  das  Personeakilometer  bo- 
zifferte  «ieb  die  Eixmalime; 

im  Jahre  1901  auf  .  .  4 


dagegen  „ 


1900 


1 

Binnen-  direkter 

Gesanii* 

Verkehr 

2,60     '  4,0B 

3^ 

2,78      i  4,20 

3,13 

demnach  1901  weniger 


0,04 


0,91 


I  0,11  = 

i  '^1% 


Von  der  Gesamteinnahme  entfallen  auf  Perso&enTerkehr  allein: 

im  Jahre  1901    29,66  «/o, 

dagegen   „      „     1900   .    28^1  „ , 

4emnach  1,34  ^'/o  mehr  als  im  Jahre  l^MXX 

j^ie  GesamteiaaahMe  im  Penonenrerkehr  verteilt  «lob  auf  die  ve^ 
schiedeoen  Wafenklaaseo,  wie  folgt: 


auf 

% 

6,19 

5,56 

ti 

It  

n 

22,98 

n 

ni.  n   

87,18 

35,08 

1) 

Zeitkarten ,  Fahncheinbttcher, 

1 

29,79 

33,48 

w 

Militär  .  

n 

2,17 

n 

Ctetaage^eube^6rderun^    .   .  . 

ti 

0,13 

Im  Güterverkehr  ergibt  sich  im  Jahre  1901  (gegenüber  1900)  eiiie 
Abnahme: 

bei  der  Einnahme  tun  7,49^/0» 

n     „  Toimencahl   „  6,23  ^ , 

„     „  Tonneolülometerzahl    •  .  .  .    „  8y00 


DurcIiöciuiittUch  betrug  im  Gütei- 
verkehr: 

die  Belastung  einer  Güterwagenachse  t 
der  Frachtwert  einer  Tonne  .  .  4 
»»        »         «»    Achse  •  .  •  ^ 

Die  Anlagekapitalien  verzinsten  sich: 
bei  den  Staatsbahnen  mit  .  . 
„     „   Prlvatbabn^n  ,    .  . 


zusammen  mit   %  | 


1       1  n  0  0  ' 

10  0! 

2,44 

2,87 

!  ^ 

4,106 

1  9jW 

1 

1 

9,60 

1 

j  3,97 

2,51 

6,84 

1  3,31 

2^ 

Digltized  by  Google 


Die  BiMiibaluiatt  im  QwIfcef—gtMa  BmImi  Im  JftUro  MM.  '888 

Im  Jahre  1901  haben  suittgetimden: 

18  Entgleisongen  (1  wif  freier  Bahn), 
12  ZnfiammenstOie, 

114  soDstige  ühQUlje      auf  firefer  Bahn). 
Dabei  Tenuiglflckten: 


Reisende 

I  Bahn- 

Sonstige 
Fersonea 

i  Zusammen 

ver- 

▼er- 

rer- 

ge- 

ver- 

tötrt 

lötet 

tötet 

If-tTt 

tötet 

letzt 

tötet 

^  letzt 

durch    eijifpnö»  Vc*r- 

i 

- 

' 

> 

4 

6 

63 

•)» 

7 

36 

64 

ohne  Verschulden  (im 

1 

l 
» 

- 

s 

11 

in 

5  1 

60 

9 

18 

35 

83 

^.g^a  im  Jahre  1900  ^ 

11 

212  |,  27 

Ii 

S7 

9 

18 

<^ 

292 

8»  BgtriebtjMfiaMal, 


Das  BetriebepecBOnal 
un  JahresdnrehschnUt  190t 
betrag 

mißige 

DlAtarische 

Arbeiter 

Beamte 

Ans  ah 1 

^  der  allgeine!n«n  V<»Tiraltung  1 

618 

194 

990 

f   p   BahnuntprhaituDg    und    Bababe-  . 

845 

158  . 

2978 

*  demBabtthofe-Abfertigiings-  und  Zug-  | 

2840 

1622 

6688 

«.  ZngflkdefangB-  und  WerksUUteU' 

1156 

825 

4740 

6854 

2999 

18616 

duj^i'i^en  im  Jahre  1900 

6281 

1903 

12212 

1 

^  Außerdem  6  durch  Selbstmord. 
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0le  ElMiMui«a  im  QioflwnflCtBm  Bäte  im  Jabrft  IHOI. 


Der  Gesamtanfwand  an  GakUt,  Lohnen,  NebenbeBflgen  usw.  für 
dieses  Personal  betrage  29  715457 

Auf  1  km  der  durchschnittlichen  Betriebslfini^  entfielen  im  Jik« 
1901  4,76  Beamte  and  8^88  Arbeiter,  zusammen  13,14  Personen. 

7.  Main-Neckarbalia. 


Vom  badisehen  Anteil  der  Main- 
Neekarbflbn  lyejtnig: 

das  Baukapital  im  ganzen    .   .   .    .  ■  vIt 

,»  .  .  Jahresdordi^clmitt   «  . 

de^  EinnlilimellbetoBebnßantell .  .  « 

die  Vejninsnng  des  Anlagekapitals  .  % 


1990 


9  418  630 
9  297  121 
85294« 
9,17 


9  425298 
9421 9S4 
751041 
7,<r7 
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Die  k.  k.  österreichischen  Staatsbahnen  im  iahre  1901J) 


Dem  Beriebt  des  k.  k.  EisenlMihmnlnisteriTunB ' '  Uber  die  Ergebnisse 
der  k.  k.  StoatseisenbahnTerwaltang  für  das  Jahr  1001;  Wien  1902,  sind 

nachstehende  Angaben  entnommen;  soweit  angängig,  sind  sie  mit  den 
Elrgebnissen  des  Vorjahres  in  Vergleich  gestellt. 


Das  Ende  1900  von  der  Osterreichischen 
Staatseisenbahnverwaltong  betriebene 
Eisenbahnnetz  nmfaftte  unter  Berfick- 

Baulänge 

BetriebäläDge 

km  " 

1 

slehtigang  nachträglicher  LängenAnde* 

rangen   

,            ....    -     :  •. 

■  11036,392 

.1 . .  ■ 
11239,877 

1901  hatte  das  Netz  

1  11257,104 

11 4^6,030 

Hiervon  waren; 

&)  Bahnen  fm  Eigentum  des  Staates  .  . 

7681,476 

7  779,649 

b)  für  Rechnung  des  Staates  betriebene 
Piivatbahnen  und  Wiener  Stadtbahn  • 

609,788 

608»887 

fUr  Becbnung  der  Eigentttraer  betrie- 
bene Frivatbahnen . 

- 

3015,847 

• 

3077,S64 

In  der  Gesamtbetriebalänge  sind  nicht  enthalten: 

1.  die  vom  Staate  für  Rechnnng  der  Konzbssionire'  ' 

betriebene  sclimalspurige  Murtalbahn  Unzmarkt — 

MauU  riidorf  76,119  km, 


da  (Iii'  [^('Stimmungen  des  Betriebsvertrages  dcr- 
arti^i^e  sind,  dass  die  Betriehsergebnisse  in  der 
Betriebsrechnuug  des  Gesamtuetzes  nicht  zum 
Ausdrock  kommen;  ■  •%  i 

^)  Vgl  Arrhiv  für  Eisenbahawesen  1902  S.  582.  Die  k.  k.  österreichischen 
^^^^«(•habnea  ün  Jahre  1900. 
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Die  k.  k.  dttaneiehlsdmi  SlMCsbabneD  im  Jahra  1901. 


2.  die  am  la  Oktober  1900  in  den  SUatabetrieb  Aber- 
nommene  Lokalbahn  ürfahr— Aigen-Schllgl  (Mflhi- 
kreisbaim),  deren  Betrieb  anf  Btaatarechnimpf,  aber 

noch   mit   besonderer   Betriebsrechnung  geftthrt 

wird   57,584  km 

3.  die  mit  der  k.  k,  priv.  Sadbabugesellschaft  gemein- 
sam betriebene  Strecke  Laibaeh^-Divaca  ....  100^  . 

4.  k.  k.  StaatsbaimM  In  fremdam  (sieliBiaohem,  baye- 

rißchem,  preußischem)  Staatsbetrieb  zusammen   .    .    15,645  « 

5.  die  von  der  Direktion  der  bosnisch-hercegovinischen 
Staatababnen  betriebenen  sttddalmatinisolien  Staats- 
babnen  (tehmalaporig)  ,   69|979  ^ 

6.  k.  k.  Staatsbahnen  im  Privatbetrieb  snaammen  .  .  29^1  .  . 


Doppelgleisig  waren: 

Bahnen  im  Staatseigentom  

für  Bccimang  des  Staates  betriebene 
Privatbalmen  

Ii 

snaammen  i 


f  1900 

1901 

1  km 

876,977  ! 

i 

146^064 

1056.(197 


Bestand  der  Betriebsmittel 

! 

Loko- 

>  motiven 
1 

"  1 
Tender 

•onen- 

Sitzplätze 
der  Per- 

Post- 

1 

und 
GepKck- 
wscm 

Güter- 
wagen 

Staatsbalinen  .  .  .  1900 

3966 

1987 

6187 

201872 

1474  ' 

39967 

1901 

3^ 

2078 

5448 

209214 

1664  1 

43961 

Vom  Staate  für  fremde 

1 

Beebnmig  betHebene 

Bahnen  ....  1900 

80 

684 

21656 

196 

2184 

1901 

256 

80 

668 

22760 

214 

2480 

im  gansen  ....  1900 

1 

26120 

2106 

5911 

229661 

1754 

44931 

1901 

2660 

2168 

6006 

281964 

:   1778  , 

46881 
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Die  k.  k.  «sIenMeliMeB  StaatibBlniflb  im  Jalire  1901.  5<I7 


Die  Verketaivleistaiigon  ergeben  für  dae  OeeamtnetE: 


ii 

1  900 

1  901 

i 

Znnahme  gegen 
1  900 

bei  «iner  durchscbnittUchen 
Betriebslliiffe  vom  km . 
gefahraie  Züge  .... 
lorfickgele^e  Zugkm .  . 
gelefttete  Rofatonnenkm  . 

Aaf  1  km  durchschnittlicher 
B«(rieb8l&iige  eiilf«U6Q : 

an  Zngkm  i 

,  Robtooneokm  .... 

11  10ß/)70 

1388946 
68970186 
1441»  66»  400 

1 

i 

1 

1      5  TüO^'j 
:  1303510 

! 

11346,M« 
1466808 
65869670 
14808689800 

1 

! 

5  763,«» 
1304615 

+    841,»»    =  2,n*/e 
+      178917  =  18,47 
+    1489  485  =  2,33  » 
H-  327868800=  %K  « 

4-      3,»      =  0fi6  „ 
1  +         1  105  =  Obos  , 

Werden  den  gefahrenen  Zugkilometem  die  Lelstangen  im  Vorspann- 
dienst, die  Leerfahrten,  KaltefahrtciK  der  Verschubdicnst  und  die  Dampf- 
hiütestnnden,  auf  1  km  üheiiragen,  hin£ug(MeL'liiH?t.  so  berechnen  sich  die 
?eU'istetcn  L<tkuni nivkil ometer  im  Jahre  19(X)  auf  10032iill5  km,  im 
J^ire  ]fK)I  auf  looy()17a()  km,  mithin  1901  um  1478  621  Lokomotiv- 
kiiometer  oder  1,5%  mehr. 

Die  dnroliBchnittllobe  Leistung  jeder  eiaselnen  Lokomotive  des  6e- 
»mtaetses  betrag: 

im  Jahie  1900    im  Jshre  1901 
an  Zagktlometeni  .   .  .  24870  24660,  also  weniger  210, 

^  Lokomotivkilonietern    39  005  H8  38(),    „  619. 

Es  befinden  sich  noch  ziemlich  alte  Lokomotiven  im  Betrieb«  Die 
älteste  ist  im  Jahre  1858  erlwnt  worden;  im  letzten  Jahrzehnt  sind  jedoch 
viele  neae  LokomotiTeo,  znaammen  1 212,  beschafft  worden. 

Die  dnrehschnfttliehe  Leistong  eines  vollsparigen  Personenwagens 
betrog  auf  eigenen  und  firemden  Bahnen  im  Jahre  1900  =  84099,  im 
Jahre  1901  =  85  899  Aohskm,  die  eines  voUspurigen  Lastwagens  1900 

=  39644,  1901  =37  959  Achskm. 

Die  Gesamtleistung  aller  Wagen  betrug  fttr  das  Gesamtnctzt 
im  Jahre  1900  =  2  404  790  344  Aehskm,  daranter  1  689  213  783  Achskm 
in  OftterzUgoif 

in  Jahie  1901  =  2 381 406 244  Aehskm,  danmter  1  642  241 602  Achskm 
in  GmersOgen. 

Von  den  eigenen  Wagen  wurden  auf  eigener  und  fremder  Bahn 
geleistet: 
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Die  k.  k.  HUntiiaiSißltma  StaaCtbilMieB  in|  Jalse  1901. 


im  Jahre  1900  =  2862604381  Achikm^  d«ninter  1 69264867^  Aohskm 
Ton  Gfltenragen, 

Im  Jahre  1901  =  2  870060296  Adiakm,  danmter  1674  611286  Achikiii 
▼on  Ottterwagen. 

Die  durchschnittliche  Anzahl  der  Wagenacbsen  eines  Zuges  betrog: 
im  Jahre  IIKX)  =  38  Achsen  (bei  Güterzügen  69  Achsen), 
V     „     1901  =  36      „      (n    .      »         ÖB      r,  )* 
und  'die  dnrchsolmittliche  BoUast  eines  Zuges 
im  Jahie  1900  =  226,8  t  (für  Gütenüge  414,4  t), 
„      „     1901  =  226,8  „(  „         „  411,8,,). 

Die   Aulagekosten   des   Uesamtnetzes  betrugen 

Ende  1901   2  667  248  661 M 

daTon  sind  die  seither  dorch  Verlosung  und  Kon- 

vertienmg  getilgten  Beträge  abansetzen  mit     82  729445  „ 

mitbin  bereebmet  sieb  ^der  Anlage wfnrt'  Ende.  ,  , 

1901  anf   .  .  ,  .  .248451»216Kr. 

Die  Gesamteinnahmen  betrugen  aus: 

1.  dem  Staatseisenbahnbetrieb: 

a)  Transporteinnabmen  :   .*  .   .   289  458  771  Kr. 

b)  ans  dem  Nebendienst  ....  .  .  .  .     27708065  „ 

267  156  856  Kr. 

2.  der  Zeutralleitung   310  280  ^ 

8.  dem  Zentral-Wagendirigierangsamt  ....  92ö  , 

4.  demBetrieb  derverpaehteten Staatsei s rn  i  > n  1 1  ]  i  e n  549  644  „  _ 

*  <  üWhaupt    268017  70&  Kr. 

Die  Gesamtauögaben  betrugen  für: 
1.  den  Btaatseisenbahnbetrieb: 

a)  Betriebsausgaben   195 142  869  Kr. 


b)  Nebendienst   2  26G 


197  409  101  Kr. 

^  die  Zeutralleitung  16418458 

■  8.  das  Zentral- Wagendirigienmgsamt   .  .  ,  .        511  312  » 

4.  denBetrieb  der  verpaebtetenStaatseisenbahnen  151  457  ^ 

ttbei4ianpt   214 490828 Kr. 

miUiiU  bleibt  ein  BetriebtiüberüchuU  von  ...     53  527  377  „  • 

i>  Kfoue  {Uto  Heller)  =  O^mM  deutscher  Reichs wAhruug. 
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Dte  k.  ki  4t|0n«l6blfoh«Q.8tMl«MBfla  in  Ja|ire  1901. 


SQ9 


1 

demnach 

1  n  A  n 
1  9vO 

1 

l'VU  1 

1901] 

{iregeni900 

1 

6d  einer  Baul&nge  von  . 

8817^ 

8293,771 

i 

+ 

76)nt 

und  AnUi^kosteii  von  . 

Kvonen 

2667948861 

48890796 

'  <owle  etnem  BbtvIelNh 

■ 

äberschuß  von  .  .  . 

6B064888 

66687877 

1  + 

1418080 

▼eninsen  sich  die  Ad* 

i 

lagekoslen  mit  ... 

1     .  ^ 

2.» 

|,  +. 

0^ 

dafegan  der  Anlage- 

wert  Ton  *  .  .  .  • 

Kronen 

2448861860 

2484  519216 

+  361671Ki6 

•/o     Ii  2»w 

1  + 

0,0t 

Die  BekriebMlnnahmen  be- 

1 

1 
1 

Kronen 

1  98897876» 

VI  maß 

1  + 

4178104 

nnd  swar: 

i 

1 

Tranapofleiiuiahmen . 

8»  468m  < 

8996 UDO 

•oostixe  EinnahmoD  . 

27461681 

97106086 

961 4M 

1 

'  1000 

100 

1 

1 

j  Kronen 

1 — i;:;:^ 

% 

Kronen 

1 

Die  Transporteinnabmen    vertei-  ; 

len  sich:    '  ' 

■     •   I.  , 

1     6f)  5%  934 

auf  den  Personenverkehr  mit  . 

27,M} 

27,40  ■ 

a     n    Gepäckv(>rkphf    .  ,  , 

1  2996239 

1  2955646 

1,93 

^     ,    Eilg^titverkeiir     ,    ^  . 

7  575237 

3,w 

8  477  788 

3,M 

«    ,  Frachtgutveiicehr  ,  .  | 

160069940 

67,»  1 

162421509 

67,» 

Kusammen  ... 

1 

Eb  Bind  tm  Jahre  1001: 

236627071 

100^ 

j  289463  771 

100,00 

4 

im  Personenverkehr 

.    8  102  35Ü 

reraoueii  mehr  ] 

„  Gepäckverkehr  .  . 

96 

t 

wenifj^er 

als  im 

„  Eilg-ut verkehr    .  '\ 

11  350 

mehr 

1  Vorjahr 

„  Fracbtgutverkehr  ^ 

.  •     Ö92  06O 

11  • 

■  11     '  i 

befördert  worden. 

PersonenTerkehi^. 

Nach  der  Anzahl  der  verkauften  Karten  wurden  gefahren: 
im  Jahre  190U  -  7.S  552  830  Personen  (davon  in  Schnellzügen  2 
n      r      lÖOl  ~  81  655  186         n        *i  '  n       4  2 
nüthin  1901  mehr  8102  306       „        (    „      »  n 


097  844), 

170  173), 
72  828). 
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Oto  k.  k.  98twi«l€hi«elraB  BtMUMtmm  tat  Jahre  IWl. 


Die  Anzahl  der  beförderten  Personen  hat 
bei  den  SchneUzflgen  .  .  .  nxn  3»47%, 
„     n   Personensflgen  .  .    „   11^4  ^ , 
ttberhaapt  „    11,02  „  zugenommen. 

Dio  Anzahl  der  zurückp'.l«^j^teu  l^ersDuenkilomRter  ist  von  2  422  431  026 
(im  Jjihre  liKX))  auf  2  444  235  820  (im  Jahre  mn),  d.  h.  im  ^anzm  um 
0,90  %  (bei  den  SchnellzOgen  um  1,6S  Vo»  Persouenzügen  am 

0|60<Vo)  gestiegen. 

Die  dnrcbschnittUche  Fahrt  einer  Person  ist  welter  von  32,tt  km 
(1000)  anf  29,98  km  (1901)  gesunken. 

Vom  Personenverkehr  des  Oesamtnetzes  der  für  Rechnung  des 
Staates  betriebenen  Bahnen  kamen: 


auf  £ntfemnngen  bis     20  km  .  .  % 

n  ^  n         ®^    «    *    •  n 

n  V  n       300         .    .  ^ 


1900  1901 

 i  

69,89       I  70,71 
22,19  21^ 
5,88  5,78 


1100  „     .i         2,17  2j07 


I 

1 


100,00 


Die  Zahl  der  Schnellzagreisenden  betrug  im  Jahre  19(X>:  2,85  ^/o,  in 
Jahre  1901 :  3,47  %  der  (Gesamtzahl  der  Reisenden. 

Di«'  Transporreinnahmen  aus  dem  Personenverkelir  bötrugeu  im  Jahn' 
lüOU:  b4l>CH37ö,  im  Jahre  1901:  6ÖÖÖÖ934  Kronen. 


!'       1000  1901 
Die  DnrehaehnlttseiiiBahme  betrug:    '   -- 

füi"  1  Personenkm  Heller  !-         2,68        1  2,68 

„   1  Person   ,  88,«         '  80,S 

OepAckverkebr: 

Beim  Reiscjrepiuk  betrug  die  Abnahme  im  Jahre  J901  gegen  1900: 

an  Tonnenzttlil   96  t  =  0,lS% 

„  Transporteinnahme    .  .  .     39  684  Kronen  =  1,8a  <)/o. 

Jede  T6niie  hat  zurückgelegt  tan  Jahre  |900:  128^5  km,  hn  Jahre 
1901:  122;9I  km. 

Die  Einnahme  fUr  1  tkm  betrug  im  Jahre  1900:  32,fiS  Heller,  im 
Jahre  1901:  32,26  Heller. 
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Eil  gut  verkehr: 

Im  EilgTitverkehr  haben  die  Transport«'  hu  Jahre  1901  um  11  850  t 
{=4,l9<^,,)  zu«:ciiommen,  die  durchschnittliche  Fahrt  einer  Tonne  ist  von 
l.i<),35kin  im  Jahn«  19()i)  auf  134,94  kia  im  Jahn-  1901,  die  Einnahme  für 
1  ikm  von  21,43  Heller  auf  22,24  Heller  gestiegen. 

Prachtgutverkehr: 

Die  Transportmenge  hat  im  Jahre  1901  um  592  060  t  ^  1,^0  ^/o  zuge- 
nommeB,  während  die  TonnenkUometerzahl  von  3  939612  268  tkm  im 
Jahre  1900  aaf  3048884010  tkm  Im  Jahre  1901,  also  am  8771  747  tkm 
=0^%  gestiegen,  die  Wegelftnge  einer  Tonne  dagegen  TOn  126,07  km 
anf  124,00  km  =:  1,64%  gesunken  ist  Die  dnrcbschmttiiehe  Einnahme  fOr 
I  tkm  hat  sich  von  4^  Heller  im  Jahre  1900  anf  4,11  Heller  im  Jahre 
1901,  d.  1  nm  1,S8%  erhöht  Die  dnzehsehnittUohe  Einnahme  für  1 1 
betrag  im  Jahre  1900;  5,itt  Kronen,  im  Jahre  1901 :  5,101  Kronen. 

Einen  verirhiichenclt ii  tjl)erb)iok  über  dif  wesentlichsten  Betriebs- 
•^rgeliiiisse  des  Staatsbahnnetzes  in  den  Jahren  1900  und  IdOl  bieten  die 
oacbstohenden  Zahlen: 


Ea  betrugen: 

DnreiMchnittliehe  BetriebslAnge  .  .  km 
Anzahl  der  beförderten  Personen  .  Ans. 

'iuiujenzahl  der  beförderten  Guter  mit 


1900 

8359,M0  I 
73562830 


190  1 

8377,974 
81 655  186 


Ofpäck  ......... 

.     t      l[      31594  932 

32  198  246 

j      31248715  1 

81 840  775 

9. 422  431  026  1 

2  444  235  829 

Ofltertonnenkm  .  .  . 

.  tkm  : 

8  984  254  783 

8  995  666  480 

darunter  FVnchtgnttonnenkm  . 

i 

1  8030612263 

3  948  384  010 

^if^samtbetriebseinnahmen  .    .  . 

.   Kr.  ; 

262  978  752 

267  156a')(i 

<iavon  Transporteinnahmen 

1 

«  i 

j     286  527  071 

289  453  771 

Aniahl  der  Zngkm  

j 

.  Abs.  , 

1      58167  871 

50  701  358 

<i      n  Achskm  

r 

n 

1  2  326  214  200 

2  306  15Ü  270 

Auf  1  Betriehskm  entfallen: 

280  780 

291  770 

n  Prachttonnenkm  ... 

j          471  271 

471  321 

t  I'c>rt»oneugeldeinDahme  .  . 

.  Kr. 

1       7  764,11 

7  830,58 

Fnehteinnabme 


10 146,06 


19  388^Sö 
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Die  k.     dttatMkItedteD  fliuMMtem  tot  Jahve  ifN». 


Durc'hsL'hnittisertrag:     '  • 

für  1  Person  .   .   .  '  .   .   .   .   .  Kr. 

„  1  Fntehttonne  „ 

^  1  Personenkm  Heller 

„  1  Fracbttonnenkm    .   .   .  .  „ 

Durcbschnittliche  Fahrt: 

einer  Person  ........  km 

„    Fraohttonne  ......  „ 

Transporteinnahme: 

fOr  1  Betriebskm  ,   Kr. 

„  1  Zngkm  „ 

„   1  Achdkm   .  „ 


1900  I 


1901 


0^ 
6,189 

2.68 
4,06 

28  174^64  I 
4,019  I 
.    0,1018  f 


0^ 

ö,iin 

4,U 

29,93 
124,00 

* 

4JQ05 
O,l088 


Die  Betriebsausgaben  betrugen  im  Jahre  1901  für  das  Geaamtnetz 

(mit  den  für  fremde  Rechnung  betriebenen  Bahnen)  bei  1 1 353,047  kiD 
durchschnittlicher  Betriebslänge: 

ttberhaapt  212  iQd  070  Kr 

für  1  km   ia735,96  « 

„  1  Zofrkm   r 

n   100  Wagenachskm   8^89  ^ 

„    1000  Kohtonnenkm   14,37  , 

.  Davon  entflaUen  in  Prosenten: 

aul  aUgomeine  Verwaltung   ß,63  % 

^   Bahnaufsicht  und  Bahnerhaltuug  .....  18,60  , 

^  Stationa-  und  Fahrdienat   25,98  v 

n  ZagfOrderangB*  und  Werkatftttendienat .  .   .  22,10  » 

„  Hilfkanatalten  fftr  den  Betrieb   2,98 

^  sonstige  Betriebsausgaben    .......  10,17  . 

„   Anteil  des  Staatsi^isenbahnbctriebes  an  den 
Kosten  der  Zeiitraileitung  des  Eisenbahn* 

ministeriums   7,72  p 

das  Zentralwagendirigierungsamt   0^  « 

zusammen  100,00 "  o 
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1900 

1901 

t 

% 

t 

Von  den  befOrdertn  Ottteni 

81918715 

— 

-  81840776 

— 

kommen: 

697042» 

6946816 

91^ 

S 161 007 

8 196 194 

9|» 

,  Baa-,  Werk-  und  Nnteboli .  . 

3  619890 

11,6 

3  468981 

10,9 

1806830 

1917874 

J 

1 

.  .  •    '  I 

Die  Ansalil  der  ständigen  Beamten  betrog  Binde. 


1900 

1901 

Beamte  

7  268 

7487 

(>092 

6  454 

*  • 

•  * 

30  243 

32  250 

zuiaammen 

43  688 

46  191 

Von  den  Ehide  1901  beechäftigt  gewiBsenen  Beamten  entfielen: 

auf  allgemeine  Verwaltung  4070  Hann, 

^  Bahnavfbiobt  nnd  Babnerbaltnng    8903  ^ 

„  StÄtions-  und  Fahrdienst  ■    •  20  584  „ 

^  Zii^^ördf^nings-  und  Werkstättendienst  ,  .   .  • .  11  694  „ 

_ Mitrcrial-Dejotdienst    .   .   ,   .   . ..  .  •  .   .   .   .  874  „ 

n  Beteacätnognanalalten   33  « 

^  DampfXKK>t-  imd  Tta^ektbetrieb   102  „ 

^  Efaenbafanbaii  ,  .  .  .  .                ,  \'  818  ,| 

„  anderweitige  Verwendung   .  .  *  .  .  .  .  .  ^  jt 

zusammen  wie  oben   46  191  Mann. 

Die  Bezage  dea  Personals  im  Jabre  1901  erreicbten  fOr  das  Qe* 
»•■ittiietE  des  Staatshalmbetriebes  den  Betrag  von  108 191  956  Krone«. 

Über  die  bestehenden  Wohlfahrtseinricbtongen  sind  folgende  Zahlen 
voQ  Interesse:  «      ;  •  ,  • 
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Die  k.  k.  .atlentUUMlHD  SmfaMuMD  im  Jabre  1901. 


MItgUeder 


,1 


VennögeB  (Kroneu) 


1901 


1900 


1901 


a)  Altere veraicherangsinelitaie: 

1.  Pensioiifliiistitut    .    .    .  . 

2.  ProvUioosioalitak .  .  .  . 


12812 
60615 

99  M8 


b)  Krankenkiuso  

c)  Unterstützungsfonds: 

1.  der  KrankenkaBse     ....  Ii  — 

2.  der  Bahnärzte  und  deren  | 
Witwen   — 

3.  der  Bediensteten  und  Arbei-  'i 
(er  der  ehemaligen  Böhmi-  \ 
sehen  Weitbahn   — 

d;  üafallirersicberuug  ii  142867 


12464 
M080 


27  358420 
22060606 


27  356161 
24781191 


91917  Ii    1648074  I  1713»! 


1  181805 


135  310 


970068 


141  051 


l  179413 


158^ 


272 796 


I 


Die  Zahl  der  bei  der  berafegenoBBenBchafUicheii  UnfaUversichefiiog»- 
anatalt«  der  Österreichischen  Eisenbahnen  gegen  die  Folgen  von  Betlieb«- 
unfiUlen  versicherten  Bediensteten  der  staatlichen  Etsenbalinverwaltiuif 
betrag  im  Jahre  1900:  142  867,  im  Jahre  1901 :  141  054.  IMe  Bediensteten 
waren  im  Jahre  1900  mit  122  240  711  Kronen,  im  JaJire  1901  mit 
126  483  724  Kronen  Jahresverdienst  versichert.  Die  Staatsbahnverwaltun^ 
hat  hierfttr  4  278425  Kronen  (1900)  und  4  996107  Kronen  (1901)  Ver 
sicherung^beiträg«  geleistet.  Die  Kosten  der  Unfallversicherung  beliefen 
sich  Vom  November  1880  l.is  Ende  19Ü1  auf  19  1)46  910  Kruneii.  Die 
Durchschnittsjahresrente  für  dauernd  erwerbsuniUhige  Bedienstete  hr.im^,; 
im  Jahre  1901:  775  Kronen. 

Aolierdem  bestehen:  eine  Spar-  und  Vorschußkasse,  ein  Schulfonds- 
verein,  der  Kaiser-JubiiäamS'WohltiUigkeits  Verein  für  Töchter  von  Be* 
diensteten  der  Staatseisenbahnverwaltung,  ein  Weihnachtsbescherungs-  und 
Ferienkolonienverein,  die  Kaiser  Frans  Joseph  JnbiHamsertftnng  der  k.  L 
Staatsbahndirektion  Lemberg  fttr  Ferienkolonien,  die'Alob  von  Czediksehe 
Eeiratsansstattungs  -  Stiftung,  die  Jolins  Lott  -  Stifliing  iw  Unterstaisang 
iiilfsbedilrftiger  Witwen,  eine  Bettstifttmg  fm  Rndolfinerhanse  in  Wien, 
eine  Bahnhofsschnle  in  Lemberg  (ftlnfklassige  Volksschnle  mit  195  Knaben 
nnd  122  Mädchen),  ein  Spar-  nnd  Banverein  znrtiindemng  der  WohnnDip* 
not,  den  die  Staatseisenbahnverwaltung  auf  das  wirksamste  nnterMfttt, 
ttber  60  Badeanstalten,  11  Lebensmittelmagazine  mit  25  781  KitgUedeni, 
11  Spciserüumc  für  Werkstättenarbeiter  und  eine  Lebehalle. 
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Ab  DieoBtaltenFprilmieii  für  Arbeitei:  nwb^  96«JAAiriger  ununter- 
brochener, zuft-iedenstellender  Didnstaeik  wurden  in  Jahre  1000  171,  im 
Jahre  1901  163  zu  je  200  Kronen  verteilt  Seit  Einfllhnuig  dieser  Frft- 
nien  (1892)  sind  fnageaamt  1 786  Arbeiter  mit  msammen  367  200  Kronen 
amgeseiehnet  worden. 


Betriebsunfälle: 


Beaeichnong  der  ÜnfUle: 

1900 

1901 

282 

269 

ZnsanunenatOSe  nnd  Streiftingen .   .   .  . 

121 

114 

Sormtifl'p  TTnfÄllp 

• 

517 

'  520 

mamnien 

!  903 

davon: 

i 

1 
1 

1  272 

[  260 

„  otanonen  nna  iuUfeBieiien   .  . 

648 

648 

Zahl  der  getöteten  nnd  verletaten  Per- 
sonen: 1 

1  rerleiat 

lauü 

1  1901 

7  ■ 

1  ' 

4 

85 

112 

36 

29 

249 

280 

35 

43 

64 

69 

snaammen  j 

77 

76  1 

398 

481 

dsToa  durch  eigene«  Verschulden:  I 

7 

4 

52 

58 

82 

28 

184 

159 

38 

41 

66 

70 

muemen  | 

72  1 

73  1 

d42  ^  287 

Von  den  sonstigen  Mitteilungen  des  Jahren beiüchtä  seien  noch  fol- 
geiule  erwähnt: 

a)  amtliche  Zeitschriften. 
Vom  Eiaenbalinmiiiisterinm  werden  heraosgegeben; 

1.  Amtsblatt  des  k.  k.  Sisenbahnminlstertams  fOr  den  Dienatbereich 
der  StaatselaenbahnTerwaltang. 

2.  Verordnungsblatt  fttr  Eisenbahnen  nnd  Schiffahrt  (redigiert  im 
£iiiveruehmen  mit  dem  k.  k.  Handelsministerinm). 
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Die  k.  k.  teleneiehlsehMt  SiMitbiümea  im  Jaiire  1901. 


8.  Anseigeblatt  für  die  VerfOgungen  über  den  Viehverkehr  aof  Eisen- 
iMdmeD  und  dessen  Begelang  tm  Aniaft  vmi  TierlcranklieiteD. 

b)  Amtsbibliothek  des  EiseDbahnministerinmB. 

Die  AmtsbibUotliek  umfaßte  £nde  1901  7  623  Werke  mit  243d3 
B&ndeiL 

e)  Historisches  Hnsenm  der  Osterreiohisehen  Eisenbahnen. 

Die  Neuaul'ötellung  und  Katalogisierung  des  MuseuiiiBbesitzes  ist 
nach  mehrjAhrig-er  Arbeit  zum  Abschluß  gebracht,  sodali  die  Wiedereröff- 
nung des  Museums  ftir  den  aUgemeuien  Besuch  im  Monat  Juli  1902 
erfolgen  konnte.  Der  Katalog  des  Mn^^eiims  ist  im  vorigen  Jaiirgaog 
des  Archivs  S.  1193  bereits  besprochen  worden« 

d)  öst'erreiehisches  Eisenbahnarehlv* 

Dieses  Institut  enthält,  systematisch  geordnet,  die  Urkunden,  McIm 
und  Akten[)('st;lude  der  vcischiedenen  sta-atlichen  Zentxulstellen  för  (Iäs 
Eisriibahnweseu  und  der  btaatseisenbahnt^ehOr.den  voni  Jahre  1624  bis 
zum  Jahre  1884. 

e) '  Beteiligung  am  Fortbildungskurse  fflr  Eisenbahnbeamte. 

Um  den  Weiterbesland  der  FünbiUlun^^öbchule  für  Eisenbahnbeamte 
in  Wien  zu  ermöglichen,  hat  sich  die  Staatseisenbahnverwaltung  auch  im 
Jahre  1901  an  der  Bestreitung  der  Auslagen  hierfür  nach  MaUgabe  des 
Verhältnisses  der  kilometrischen  Ulnge  ihrer  Xinleu  mit  dem  Betrag  tod 
7  853  Kxonen  beteiligU 

f)  Erriehtnng  einer  Blsenbahnbandirektion. 

Aus  Anlaß  und  in  DurchfClhrung  der  auf  den  Bau  neuer  Eisenbahn- 
linien bezüglichen  Bestimmungen  des  Gesetzes  vom  6.  Juni  UK)1,  betreffend 
die  Herstellung  mehrerer  Eisenbalmeu  auf  Staatskost*  n  und  die  Fest- 
setzung eines  Bau-  und  Investitionsprogramms  für  die  Zeit  bis  Ende  des 
Jahres  1905  ^  \^Tirde  mit  Erlaß  des  Elsenbahnniiuisters  vom  6.  Oktober 
1901')  zur  Besorgung  der  in  der  bezeichneten  Hinsicht  dem  Eisenbahn- 
ministerlum  obliegenden  Dienstgesch&fte  in  diesem  auf  die  Dauer  der 
mit  obigem  Qesetse  sichergestellten  großen  Bähnbanten  eine  eigene,  dem 
Hinister  nnmittelbar  unterstehende  Geschäftsabteilung  mit  der  Beieich- 
nung  „k.  k.  Elsenbabnbaudirektlon*'  errichtet 

 _^   I 

1)  VgL  Archiv  fHi' Efsenlbshnwesen  1901  8.901. 

*)•     »     n        •  i9os«9aa 
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Die  ungarischen  Staatsbahnen 

im  Jahre  ISOIJ) 
von  Oberingenieur  Kvdolf  Nagel. 


Die  Im  Betrieb  der  angarischen  Staatsbalinen  beflndlicben  Eisen- 
bahnen  hatten  am  Ende  des  Jahres  1900  eine  BetriebsUnge  von 
U  457.%G  km:  im  Jahre  1901  wuchs  das  Babnnetz  aaf  14  676^401  km,  d.  h. 
nm  217,4Sri  km  =  i  ,w  -  ^^-"^  ==' — 


Von  dieser  GesamtlAnge  entfielen: 
auf  die  eigenen  Hanpdinien  .   .   .  km 

,    ^    firemdeu  u.  Anschlnübahnen  „ 

n  n  eigenen  and  auf  Keciinang 
des  Staates  verwalteten  Lo- 
kalbahnen  „ 

^  aul  tiriind  d«is  Norni;ilv«»r- 
im^'es-)  verwalteten  Lukul- 
bahnen    ^ 

whüeBlich  aaf  die  aaf  Kechnung  der 
Eigentnmsgosellschaften  verwal* 
teteu  Lokalbahnen  ^ 

zasammen  km 


1900 


1901 


7  693,315 

178,S88 


148,786 


7  707,845 

174,4'?5 

'14d,7fi6 


1>&  10,957 


128,388 


14  457,%6 


14  675,401 


Die  Ang'aben  sind  dem  Berichte  des  MiuisterprUsidenton  über  die  Tätig- 
keit <h's  ( H>sa,intiiiini8terium8  im  Jahre  lUUl  eutnotiimeo.  (VgL  Archiv  für  Eisen* 
bahnwt "seil  mt2  S.  390  ff.) 

')  Nach  dem  Norinalvertrag  worden  die  Transporteinnahraeu  —  die  Ab- 
fertigung^!«gebül»ea  tait  inbegrKfen  — ,  die  bei  den  Lokalbahneo  für  die  Befördenitig 
von  l'ersoneo.  Gepiek  und  Hunden,  sowie  lür  die  Gestellung  von  Zivil*  und 
MllitArHonderzilgen  einfließen  und  nach  Ausscheidnng  der  Stempelgebühren  sowie 
Fra(  litsfcutM'  zur  Vcrbuchunii'  ^<'!:ni!r«'!!.  zm  i^lctrlirn  Trilon  z\v'i«cl)''!i  ib'r 
L^ikalhaiui  und  den  k<»ni<!:lich  ungarKscIu  u  Ma;it>i>ahut'a  verteilt.  Fiir  alle  anderen 
Traufporte  (Kilgni  und  Frachtgüter)  berechnen  die  ungarischen  .Staatsbahnen 
Kegleeinheitssätse. 

AtcUv  fBr  EiMBlMikflWCMii.  tW.  25 
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Uiervou  euttielen  im  Jalire  19Ü1: 

auf  Linien  I.  Ranges   6619,«i6kiu 

r,      n.     „    447^  . 

fi       „      III.      ,,   815,865  , 

^   Lokalbahnen   Ö6(i4,683  , 


die  Linien  der  Szatmär— NagytAnyaer  Eisenbahn 
und  der  Fttnfkirchen— Barcser  Eisenbahn  zu- 
sammen   


128^988  r 


insgesamt  14  075,401  kiu. 

Ober  den  Bestand  an  Fahrbetriebs  mittein  gibt  die  nachstehende 
Zusammenstellung  Anfschluß:  -.-.^-^  — r-.^  — =  


am  Ende  des  Jahres 


es  waren  vorlianden: 

Lokomotiven  Stck. 

für  das  Betricbskilumcter  .    .  - 


1900 


1901 


Personenwagen  

fftr  das  Betriebskilometer  . 

Lastwagen  

für  das  Betriebskilometer  . 


IT 


2  417 

0,17 

4  615 

&2  ü21 

a,78 


2487 

0,1« 

4  761 

55  012 


Von  den  im  Bcfriob  der  unj^arischen  Staats! »  iliium  stehendtMi  l'riv.it 
baliiK  H  li.ilx  n  nur  die  Füufkirelien  — Bnrcser,  die  Hzatuiar—NajrA'b/myaer, 
die  Gyulat'uheixiViir— Zalathnacr  Eiseubahu  und  die  Torontaler  Lokal* 
bahnen  eigene  Fahrbetriebsmittel;  auf  diesen  Umstand  wurde  bei  der 
Berechnung  der  Verhftltniszahlen  Rücksicht  genommen.  — 


Der  Personenverkehr  hat  sich  foigendermaUen  gestaltet: 


die  Anzahl  der  beförderten  Personen 
betrug: 

im  ganzen   

auf  1  Betriebskm  ^ 

die  durchschnittliche  Betriebslrtnge  fttr  den  ;i 

Pcrsoncuverkehr  betrug  ....  km  |' 


1  900 


1901 


85  200  m)  , 

I 

4  451  < 


7  910,5 


35Ü17  000 
4489 

7  934.ii 
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Von  den  beArderten  Pereonen  benuteten    ,!   1900     %  .  1901 


die  I.  Wigenklasse 
.  IL 

,  m. 


Milittiperioiien  |j  I  IdOOOO  |  8,» 


518000  I  1,4« 
6600000  IM 
370MOOO  ;  76,8S 


519000 
6424000 
37885000 
1489000 


1,46 


Die  Anzabl  der  zniUckgelegCen  Personenkilometer  betrag: 


1900 


1901 


fibertiaapt  

inf  l  BetriebatcUometer 


I 


1628  117 000  I  1698  262000 
205  817  i  214  032 


Von  den  darchlaafenen  Peraonenkilometern  entfallen: 


M'  die  I.  Wageuklasse  ....  Tausend 
.   «  II 

.     n  UI. 

n  MiiitilrtraiiBpone 


Die   Länge  des    von    einem   Keisen<ien  i 
zurückgelegten    Wege»    betrag  in 
Kilometern; 
bei  den 

in  der  I.  Wagenklasse  Reisenden  . 
«t    ti  II« 

.  in. 

MiliUirpersnneu 


1900 

190  1 

t 

55  IKMJ 

58161 

429  210 

432  67(3 

1002667 

1  027  758 

140340 

179  667 

108,97 

112,06 

1  06,08 

07,85 

87,08 

37,74 

1  122,14 

124,86 

bei  sämtlichen  Reisenden 


4(>,*>5 


Die  Gestaltung  des  Frachten verkobrs  ist  aas  nachstehenden  An- 
Riben  zu  entnehmen: 


<Üe  beförderte  Fraehtenmenge  betrag 
Uberbatipt  t 

auf  je  ein  Hetricbskilcmeter   .  „ 
die  darchschnittliche  Betriehsläuge 
für  den  Fracbtenverkehr  betrug  km 


1  900 


1  901 


24  411000 

3  053 

7  996,3 


24  548000 

3  001 


8019,6 


35« 
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Von  der  beförderten  Frachtmenge  entfällt: 


1 

1 

1900 

1901 

1 

*             %  i 
,       .        1  1 

auf  den  Gepäckverkehr  . 
„  Eilgütorverkelir 


....  2iyut»ü  u,w 

y,  Frachtgilterverkehr   19«)ä<i00  79^\ 

„  Manipulattonsgfiterverkehr .  .  4732000  19fM 

il  I 


57  (KMJ  0,« 

*244(IU0  Oy» 

18314000  71,1» 

6088000  IM,» 


Die  AiizalU  der  zurückgciegien  Tonnenkilometer  betrug: 

19Ü0        <  1901 


! 


überliaii})t  

auf  je  ein  Betiiebskilometer  .... 

Von  den  dorchkulenen  Touneukilomelern 
entfallen  anf  den: 
GepückN  erkclir   ....  Tausend  ikui 

EUgatverkehr   „  „ 

FrachtgUterverkelir ...  „  „ 
Dienstgüterverkchr .   .   .      ^  „ 

Der  von  je  einer  Tonne  durciilaulcne 
Weg  betrag: 


4  242  97üO(>()     4  Hl.')  914  000 

i 


Ö30  870  : 


538171 


8  521 
32  130 
3  502  121 
700  204 


7  4« 
35  7d2 
.*)45.H1Bß 
819471 


bei 

dem  Gepäck  verk eil r  .    .  . 

km 

157,4 

i:u,r. 

„    Eilgüterverkehr    .  . 

■ 

14G,f« 

146,7 

„    Fraclitgüterverkehr  . 

» 

180,4 

4 

189,6 

„    Dlenstgttterverkehr  . 

1» 

148,3 

13ö,6 

s/lmtliclien  Gütern    .    .  . 

n 

\  173,9 

1  * 

175,9 

Dfts  nominelle  Anlagekapital  der  angarischen  Staatsbahnen  hat 

am  lOiul«'  des  Jahres  UM)1  l)t'tni«r('ii :  2  217  9()0  400  Kronen,  .soiiach  für 
das  Bahnkilometrr  288  Hl H  Kronen.  Da»  wirklich  verwendete  Kapital  büi 
sich  iolgeudermaßeu  gestaltet: 
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es  betragen  die  Baukosten   1  422  476  720  >)  Kr. 

die  Anschaffangskosten  der  Fährbetrieb Miiittd      i  JROTönsi-}  , 

sonach  die  wirkliehen  Änlagekosten  ....    1  850  552  701  Kr. 

der  Kursvcriust  betinig   367  407  765     „  . 

Über  die  Einnahmen»  Ausgaben,  Betriebsüberschflsse  und  Rentabilität 
erteilen  nachstehende  Angaben  Anfklflning: 

die  Betriebgeinnahmeu  aus  (l*-in  IVr- 
s«men-  und  Frachtenverkehr  beaiffem 
sich  auf  Kr. 

rtfc  Rotriebseinnahmen  aus  sonstigen 
Kinuiibmc4UcUea  ergaben  .   .    .  », 


sonuch  ziisainmcii  „ 
es  euttüllt  auf  1  Betriebskm  .  „ 

die  Betriebsausgaben  betrugen  .  „ 

uiui  im  Verhilltnis  der  Betriebs- 
cinnjiiiincn  % 

die  nicht  den  Charakter  von  reinen 
Betriebsausgaben  besitzenden 
Ausgaben  betrugen  Kr. 

•ler  Be^l•iel^^i^bci•^^ehuU  bcirup  snnach 
hiervon  enttlälit  auf  1  Betriebükm 


r 


i  1900 

1901 

'1 

198062000 

196  701000 

1 

1       5  671000 

■ 

5  743  000 

,    203  703  000 

202  444  000 

i           25  439 

24  403 

1    112  389000 

116  637  000 

55«!  5 

1      7  309000 

8500000 

j     91  301  000 

86  807  Ot)0 

11  Ö50 


10  6B4 


Die  Einnahmen  xa»  dem  Personenverkehr  verteilen  sich  in  folgender 
Weise:  "r 


aus  dem  eigentlielien  i'ei-iioiientmnsport 
ergab  sich  eine  Einnahme  von  .  Kr. 

sonach  für  je  ein  Betriebskm .  ^ 

fUr  je  einen  Reisenden  .    .    .  „ 
«    .  ein  Personenkm  .   .  .Heller 


1900 

40  174000 
5  837 

1,31 
2.84 


1901 

47  032000 
6003 

1,32 
2,77 


In  diesem  Betrag  sind  die  auf  die  Linie  Csacsa— Zwardon  —  im  Betrieb 
<Ier  Kasihau-Oderberger  Bahn  —  entfallenden  Baukosten  in  der  Höhe  von 

*»iri-23l  Kronen  mit  begriffen. 

•I  In  dieser  .Sianiiu*  ist  der  W(«rt  (l<'r  an  die  nng-'trisdi«'  Spc-  iin<!  Fluß- 
Hlaffalirt-.  Aktiengesellsc  liafi  vermietetea  .SchifTebetriebüHuUel  im  Betrag  von 
2603447  kroneu  mit  cnthalteu. 
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die  Nebeneinnahmen  ei^^abcn: 

fOr  Gep&ck,  Wagen,  Pferde  naw.  Kr. 
hiervon  entfällt: 

aaf  je  eine  Tonne  ^ 

n    „  ein  Tonnenkilometer  .  .  Heller 

die  Gesamteinnahmen  betrugen  .   .  Kr. 
nnd  fOr  je  ein  BetriebskUometer  „ 

die  Eumahmen  aas  dem  Güterver- 
kehr setsen  sich  ans  folgenden 

Einzelheiten  zusammen: 
aus  dem  Eiigüterverkehr    .   .   .  „ 
„     n    Frachtgflteirerkehr  .  .  „ 

zusammen  « 


der  Einnahme: 

aus  dem  fiUgfiterverkohr   .  .  . 

„      „    Frachtgüterverkehr  .  . 

ftlr  je  eine  Tonne  ergibt  sich  von 
der  Einnahme: 

ans  dem  Eilgflterverkebr   .  .  , 

„     „    fYaehtgttterverkehr  .  . 


Kr. 


n 


cnsammen  „ 

für  je  ein  Tonnenkilometer  entfUlt 
von  der  Eünnahme: 

aus  dem  Eilgütci  verkehr    .    .    .  Heller 
„     ^    Frachtgttterverkehr  .  .  „ 

zusammen  « 


i  1900 

190  1 

1 

1  ow  UUU 

1 

1  4o9  WO 

18,7 

19,8 

i     47  768000  1 

48515  000 

'  6038 

>  j 

1 

6  192 

• 

■ 

i 

1 

;|      5  87b  QUO 

6Ö40OO0 

144  391000  1 

141645  000 

I 

150269000  1 

148185  000 

i 

a 

785 

81.^ 

'            IS  057  ' 

17  BG3 

18  792  1 

1 

( 
1 

18  478 

26^ 
7,48 

26,«» 

7,fiO 

6,17  ^ 

t 

y 

: 

6,03 

1  18,2» 
4,16 

18,27 

4,12 

9fi6  , 

8,44 
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Von  den  Betriebsausgaben  euttielen 

I  y  0  0 

1  90  1 

j  Kronen 

% 

Kronen  i 

•/o 

auf  die  ttUgemeine  Verwftttuiig   .  .  . 
.   den  BahnauMchta-  uod  Babnerhal» 

1     4806000  1 

1  ! 

1 

4,3t 

5066000  1 

tuugsdienBt  |,   27885000  I  Sia»  l|   38S83000  ]  S4,ti 

„    Verkehrs-  and  kommenleUen 


Dienst  i    41767000  .  37,W 

«    Zujcfor(i<>rung^8-    und  Werk> 
Stüttrndicnst  


Material-  und  Inventardienst 


a5^.^^2oon  31,6a 

2  7ti7UÜU  2,46 


sttsammen  }  112339000  100^ 


ii 

£9  betragen  sonach  die  Betriebsana- 
j^abcn  für  ein  Betriebskilometer: 

bei  der  allgemeiaen  Verwaltung    ,  Kr,  '< 


43675000  ,  87,»i 

2  8%ÜtM)  2,W 


116637000  llOCMo 


«  dorn  Babnanfaichts-  and  Bahn* 
crtuütangsdlenat  .... 

^  Vcrkehrsdienst  

^     Zagfördenmgs-  und  Werk- 
stattendienat  

^     ^     Material-  and  InTentardienst 

zasammen 

Die  Bctriel>!*HUs|<aben  für  ein  Nutz- 
kilometer  gestalteten  sich  fol- 
gendermaßen: 
von  den  allgemeinen  Verwaltangs- 

ausgabeii  

Bahii'iufsiclits-  und  Bahn- 
ortiaJtungsausgabeii  .  . 
Verkehrsdienstaasgaben . 
ZagfOrderungB-  a.  Werk- 
stftttenaasgaben  .... 
Material-  and  Inventar- 
aasgaben   


n 


n 
1» 


190  0 

612 

3  420 

ö  21 G 

4  436 
346 


14  030 


0,10 

0,54 
0,82 

0,60 


0,05 


190  1 
627 

3515 
5426 

4  594 
361 


14  523 


0,tO 

0.54 
0,83 

0,71 

0,06 


sosammen 


2,20 


2,94 
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Die  UnfaUatotistik  weist  folgende  Angaben  auf: 


von  den  Rcisonden  wurden 

1 

infolge  von 

1900 

1  90  1 

ßisenbahnunflUlen : 

11 

11 

20 

56 

sttsammen 

31 

66 

Es  eiunUll  .sonach: 

ein  Todesfall  .... 

auf  Kcifiondc 

4  548  182 

4  701  455 

eine  Verletzung  .   .  « 

2501  500 

040290 

femer  entfällt: 

1 

ein  Toddsfell  .  .  .auf Pei-soncnkm 
eine  Verletzung  •   .    „  „ 

Von  einer  Million  Reisenden  wurden  in- 
folge von  ünf&Ilen 
getötet  Reisende 

verletzt  

Von    den    Eisenbahnbediensteten  und 
fremden  (niclit  reisenden)  Personen 
wurden  infolge  von  UnfUllen: 
getötet  und  zwar  Eisenbahnbediciistete 
verletzt  „     „  „ 

zusammen 

Es  entflUlt: 

ein  Todesfall  auf  Zugkm 

eine  Verletzung  , 

feiner  ein  Todesfall    .  auf  Ücdieustetc 
eine  Verletzung  .   .  „ 

Fremde  Personen  wurden: 

get<Het  

verletzt  


Ein  Todesfall  entßUlt  auf 
eine  Verletzung  ^  „ 


zusammen 
.  Zugkm 


177  007  (vili 
97  89b  7UÜ 


187  ()ir>  OOO 
37  A06  182 


0,22 
0,40 


0,21 


80 

93 


7<; 

1 10 


173 

804  517 

Ü92  l)5H 

042 
811 

94 
60 


186 

840  m 

r)8<5  072 

1  006 
695 

74 

H4 


154 

684  696 
1072690 


ISS 

872  081 
1008343 
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im 


Ztir  Bewälti^ng  des  Diensttvs  aaf  den  un^ariBchen  Steatsbabnen  und 

»uf  (Ion  in  ihrem  Betrieb  heHndlichen  Privalbahnen  war  folgende  Anzahl 
von  Pei*»oncn  in  Verwendung: 


I' 


Dienatzweig  1 


Beamte 


Uuter- 
beamte 


IVanen 


IMenw    '  Arbeiter 


susatnmen 


A  11  B  a  h  1 


JlgenM-ineYerwaltüDg 
Unaultoiehl  undBabn- 


7Ü7 


143 
1181 


8 


196 
7013 


100 
10 1^ 


ISI« 
9B357 


•'erkehr^dienst    .   .    .  | 

3  998 

6  UM 

348 

II  75Ö 

1  29327 

i*<gforderungrs-       und  , 
'Werkaatteudienst  .  || 

Uateiial-  und  Inventar^  |' 

705 

262t) 

1 

3543 

9480 

[  16366 

\ 

i  .  . 

1  1992 

250 

227 

» 

106 

• 

800 

auMiiDinea  .  ,  . 

Ii 

6606 

11033 

406  j 

2261Ö 

86791  ) 

76  468 

Be- 

amte 


D  ienatz  w  eig 


I 

Unter- , 
be-    Frattpn  Diener 
amie 


ff 


Ar-  zu 

btitor  »amnieo 


Auf 
«ia 


in'  Pfosent  e  d 


'  Auf 
'  100 

i Kronen 
Roh- 
«ai-    ,1  ein- 

]  f«Uea  ij 

Ii  i|  «ntfÄllfta 

Jl Be- 


Allgemeine  VerwaitangT'  58|M  11^ 

Bahnaufsiclu  undBahn-  ,1 

j    erbaltiuig  .  .  .  .  3,8a  ,  4,1» 

.Terkehradfeast   ...  13^  ,  28,71 


il 


I 


Zvgfi^rdaiiuigB-     und  jl 
Werkitittendlenat  .  || 


ilAienxl-  und  InveuUir- 
(üeof  t  


15,64 

16,31 


I 

4,M  I  16,14 

( 

0|0i  I  24,89 

1,1»  !  40/» 

! 

-  ;  21,7» 

—  7,» 


8,W   :  100,uo 


Züüsämmeu 


8,64  14,43 


Or^f  29,68 


67/>7 
21,38 

68,84 


100,00 
100,00 

100,ou 


67,47  II 


1,98 

2^ 

1,14 

0,to 


0,00 

0^1 
0,01 

0,01 

0,00 


46,82    ^  100,00 

ii  ■ 


0/a 
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Dia  PenonalkoBten        ans  folgender  Zmammenatelliuig  eisielitlich: 


1 

1 

Dienatz  weig 

Raa  m  LA 

Unter- 
beaoftte 

f 

1 

1 
■ 

] 

Arbfiltfir  ' 

arva  w& 

1 

IT  _ 

K,  r 

o  n  e  D 

A 1  Iß^emeine  Verwalttiiig 

3  019  607 

229  373 

'  49741 

337846 

84041 

86»eOb 

BahnaufsichtaadBahn- 

! 

1 

erhaltimg    .  .  .  .  .\  2Stf63l5 

1770  93a 

3786 

4636254 

9151400 

18ä46l»77 

Verkehndienit  .  .  . . 

10417079 

10806718 

376490 

11 677  606 

8675106 

86N8«& 

Ziigfördenmgs-    und ' 

! 

1 
1 

i  3B6n»l 

Worksfeättendieiut  . . 

2070460 

5  MO  660 

4946417 

11186866 

Maifiiul-  und  Inventar- 

1 

739066. 

829964 

106626 

649633 

1 714  iiy 

sttaamnen  .  .  . ' 

1 

18163547 

18 167668 

1 

'  828086 

1 

1  31491999 

r 
t 

34796038 

,  829KlSi 

I 


amte 


DicuHtzwcig 


Unter- ' 
be-    Franett '  Diener 
amte  , 


Ar- 
beiter 


zu- 


Auf  ein 
Bahnkm 


Auf  N» 
Kimm 


in  Prosenten 


sammeQ   eutf allen 

Fer- 
soneu- 
kosten 


I  IM- 

entfall« 

kostet 
Kronen  i  Kmoea 


Allgeincini;  Vti  waltung: 

• 

77/>T 

8,7i  1 

9,0« 

100,00 

Iba 

4 

BnhnHuf  sieht  und  Bahn-, 
erhaltuiig  .... 

I6,if 

! 

0/tt 

34,«: 

49,M  . 

100^ 

1 

'  1388 

Verkehradienat   .  .  . 

38jf 

Ä.tT  i 

0,7» 

81,;« 

10,»»  , 

100/w  i 

3669 

16^11 

Zugförderunga-  und 
Werkstättendienst  . 

1 

8,7» 

1 

1 

30^ 

47/ji  1 

! 

lüO/w 

,  1656 

Material-  und  Inventar- 

i  42^ 

19,«  1 

0,16 

32,06  , 

100^ 

130 

2uaammen  .   .  . 

2l,9r 

2l,sv. 

25,91 

29,no 

100,00 

6801 

N;u  litoI^(  iHl*'  Zusaiuiiit'tit^iellun;j«'n  cutlialten  die  Aiij^abeii  über  den 
Peraoueu verkehr  bei  deo  imgariacheu  Stuatsbalmeu  uacb  Zonen: 
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Die  Eisenbahneii  in  Schweden 

im  Jahre  1900/1901.0 

Das  Eis(^nliahiinetz  Sehwedens  umfaßte  nach  der  uintlii  htMi  schvvedi- 
:»ch«a  Statistik-)  am  Ende  des  Jahres  1901  —  11  öTS  km,  wovon 

3  849  km  aaf  Siauti^bahnen  und 
7  724   „     „   Privatbahnen^)  eatfaUen. 

Abgeseiien  von  7  Privatbahnstrecken  von  zusammen  211  km  Längte 
—  wovon  22  km  voUspnrig  und  189  km  schmalspurig  sind  — ,  die  weder 
oater  sich  noch  mit  anderen  Linien  in  Verbindung  stehen,  bilden  die 
schwedischen  Staats-  und  Privatbahnen  ein  zusammenhängendes  Eisen- 
bahnnetz von  11  962  km  Oesamtlänge;  davon  haben  8880  km  volle  Spur. 

Der  Zuwachs  beträgt  bei  den  Privatbahnen  271  km,  von  denen 
221  km  vollspurig  und  50  km  schmalspurig  sind. 

Es  kommen  auf  100  qkm  Flache  2,02  und  auf  lOOOU  Einwohner 
22,53  km  Bahnlinie. 

HanptbetriebaergebBitM  der  schwedischen  Staatsbahnen 

(fär  die  Jahre  1900  und  1901). 


Betriebslftnge  am  Jahresschlufi   .  .  km 


1900 

1901 

3849 

8  849 

im  Jahresdurchschnitt    «      ii       3  729       '       3  B38 


1}  Vgi  Archiv  1903  8. 4106  ff.  Die  Eisenbahnen  in  Schweden  im  Jahre 
lä99/190a 

>)  Bidrag  tili  Sveriges  ofßciela  Statistik.  L,  Stateus  Jenivägätruük  40a 
KoDgL  Jernvägs-Styrelsens  underdaniga  berftttebe  för  1901.  Stockholm  1902 
and  1^  Statens  Jemvagstraflk  99  b.  Allmän  Svenak  JemvägstraHk  för  är  1900 
iemte  nigra  uppgifter  om  jemvägstraflken  tr  1901  utgifveii  af  kongl.  Jernvägs- 
S^elseo.  Stockholm  1902. 

^  Hiervon  haben  6068  km  volle  und  267t  km  schmale  Spvr,  wogegen  die 
Staattbabnen  durc  hw<'g  voUsporlg  sind. 

AnUv  nt  KiMobabuweMii.  l9oa  2ti 
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l>ie  Eisenbalnu'ii  in  Scliwodea  im  Jahre  190ü/i9ül. 


1  900 


Verwendetes  Anlagekapital: 

üh<M"liaui>t  

für  1  km  


Kr. 


BetrlebBmittel: 

Lokomotiven   f^tck. 

Persoiienwaf^ou')   „ 

G<!pückw;ijj:en  

Güterwagen^)   „ 

Postwagen*'')   „ 

PersonenwagenpläUe   „ 

I^defähigkeit  der  Güterwagen  t 

fioleistvi  wurden: 

Zagkm   Ans. 

darunter  von  l^crKonenzflgen  .  ^ 

Wagenacliskm'»)   ^ 

darunter  v«)U  ci<^enen  Wajj^en  .  „ 

Verkehr: 

Bcfitrderte  Reisende   Anz. 

geleistete  Personenkni    .   ,   .   .  „ 

liefOrdcrtc  Güter*)   t 


danmt«'!'  Fr.u'htjfüier  . 


Geleistete  Tonnenkm: 

von  Bil*  IL  Frachtgut,  Vieh  usw.  tkm 

überhaupt  (Reinlast)   „ 

(Rohlast)   ^ 


I90P)  I 


Höh  408  659  -)    37 1  933  007  • 


9Ö  117 
580 

m) 

•22« 
14  172 
73 
34  740 
167  085 

IG  899  37G 
30246  527 

630  122  606 
563  044  208 

10948  832 
454  430  823 
6  787  915 

ü  üh:>  259 

890  963  700 
928592  700 
4  299  552  700 


l! 


I 


96631 

m 

1012 
230 
14878 
78 
34010 
179007 

17  5G3  8r,l 
10  751  CHI 

653077912 
585  457  0&4 

11436168' 
476  629191 
6789373 

Ü  687  073 

8^142400 
924  640900 
4  404  097000 


1)  Ktwaige  Abweichungen  gegen  dns  Vorjahr  beruhen  auf  neueren  Mi'' 

teitun^cii. 

'•'i  I>as  (Inrcl)  doii  lU'lri.  l.'siHif  rsrhußjBU  vewlnscnd«' mittlero  Kapital  belr*^?l 
am  Kixl«*  ilr^  J.jhroH  itKX)  =  äüü  i7ö 742  Kronen  und  am  Kade  des  Jahre»  l90i  = 
376  477  8H9  Kroiu'H. 

Mit  vereiiiiglfi»  Personen-  und  Gopäck-  vind  Personen-  und  Postwagf»- 

*}  Mit  23  Spezialvvagou. 

*)  Mit  vereinigten  Post>  und  Gepäckwagen. 

^  Von  eigouen  Wagen  auf  eigenen  und  fremden  Ktreeken. 

^)  Davon  9 190 141  su  ermaftlglen  Fnhrpreisen  (Zelt-,  Familien-  usw.  Ktiim^ 

*)  Kilgut,  Fraehtgnt,  Vieh  usw.  ^  die  Rinnahmen  braehten. 
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1900 


1001 


DnrcbflchD.  Fahrt  einer  Lokomotive  km 
n          »1*    PerBon  .  .  „ 
„          n       ti    Oatertonne.  „ 
Auf  1  Bahnkm  kommen: 

Zuifkm   Ana. 

Personenkm  ........  „ 

TouienlEm: 
von  Eil-  oad  Firaeht|[rat  .  .  .  ^ 

in  Beinlast  ^ 

„  Rohlast  „ 

der  Wa^euachsen  eines  Zages  „ 

AnanntsnmgderPersonenwagenplAtze  % 

n         „  I^defähigkeit  der 
Güterwagen  , 

Emnahmen: 

«)  «HB  Parsonenverkehr')  ...  Kr. 

davon  Pereonengeld  .  .  .  .  ^ 

b)  «ns  Oaterverkehr   „ 

davon 

Eil-  nnd  Frachtgut  (ohne  Vieh)  „ 

e)  sonstige  Einnahmen  .   .   .   .  „ 

ttberhanpt   ^ 

Eimiahme  für  1  Babnkm: 

im  Personenverkehr  „ 

„  Güterverkehr  

aus  sonstigen  Qaeüen  .... 

Oherhaapt  , 

Die  Ginnahmd  betrag: 

ftr  1  Zngkm  

davon 

im  Personenverkehr  .... 

n  Güterverkehr  

«n  sonstigen  Einnahmen .  .  . 


4a  664 
42 
118 

4  532 
121864 

'212802 
225  862 

I  153  004 

37,3 
24,86 


33,8 


16222148 
14  726  620 
27  896  090 

27  03  4  580 
507  769 
44  626  002 

4  350,96 

7  480,8.') 
100.9^ 
11  932,00 

2,64 

0,0« 
0,03 


41 136 
42 
120 

4  57G 
124  187 

210064 

222  893 

1  147  498 

37^ 
25,80 

32,2 

16  782  004 
15  073  522 
27  809  636 

27  033  093 
619  245 
45  210885 

4  300,09 
7  225,16 
123,12 
11  746,14 

2,54 

0,nr> 
1,58 
0,(fö 


Mit  Gcpfick*  und  PoHtvorkehr. 


26* 
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Die  Eisenbabnea  in  i^chwedeD  im  Jahre  1900/1901. 


1  900 


1901 


für  1  Wapcnachskm   öre 

„    1  Personeukm   „ 

H  1  Tonneiikm  (Eil- u.  Frachtgut)  „ 

„  1  Bohtonnenkm   „ 

Von  der  Roheinnahm«^  entfallen: 

auf  Personenverkelir')    .    ,    .   .  „ 

„  Güterverkehr   « 

n  sonstige  Einnahmen .   ,   .   .  „ 

überhaupt   Kr. 

in  Prozenten  der  Elnnalimc   .   .  % 

für  1  Bahnkm   Kr 

V  1  Zugltm   „ 

„    l  Wagenachs  km   Öre 

^   1  Robtounenkm   „ 

Übemohuß: 

überhaupt   Kr. 

in  Prozenten  des  Aulagekapitals  % 

für  1  Bahnkm   Kr. 

„  1  Zugkm   ^ 

„  1  Wagenachskm   öre 

Von  der  Aus^^abe.  kuinmeu  für  1  Bahnkm: 

...  Kr. 


auf  Bureauverwaltung 
„  Bahnverwaltung  . 


n 


y,  Verkebrsverwaltung  . 
„  Maschinenverwaltung 


Die  Kosten  der  Zugkraft  betrugen: 

für  1  Lokomotivkm  öre 

„  1  Zugkm  „ 

„    l  Wa^fcnachnkra  , 

„    1  Uohtonnenkm  , 


7,08  , 

3,236  ^ 

3,41  I 

1^  I 

36,36  ! 

62,51  I 

1 

30  974  804  I 

76^18  1 

9  084,17  • 
2,01 

5,4 
.  ■  0,79 

10  651  198 

3,00  I 

2  847,99  j 
0,63 
1,68 


115,91 

1  907,41 

2  674,46 
4462,86 

&4,2 
80,9 
2,17 
0,818 


3<36 

m 

37,12 
61,51 
1.8T 

36  408596 
80,53 
9469.« 
2,06 


5,5 


8802289 

2,37 

QfiO 

IM 

116,96 
2013,15 
2766,57 
4606,91 

53,6 
79,8 
2,18 
0,317 


^)  Mit  üepäck-  und  Fusteuiuahmeu. 
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Über  den  Personen-  und  Güterverkehr  euthält  der  amtliche 
fietieht  folgende  Angaben: 


a)  im  Personenverkehr: 


1 

1900 

i  1901 

Es  worden  Personen  befSSrdert: 

Anz. 

■ 

22  311 

23  148 

4 
i' 

1  Ü4b 

1  :5r)i  410 

•   -  in.  ^   

« 

(| 

9  358  453 

zusammen 

n 

i 

XU  V%0  OA« 

WA  ftA  1  fifi 
11  lOQ 

In             9  AVI  fr  ATI  • 

T  nnri  IT  ITliuiaff 

/O 

■ 

12.0 

uju     "y^f"  UHU  jnuiHu 

n 

Unvuil  • 

auf  Einz«  Ikarten  

M 

19,6 

9 

„   zusammengesetzte  Karten 

nnd  zu  ermäßigten  Fabr- 

Ii 

79,4 

80,4 

Pmonenkilometer  wurden  geleistet: 

8326  016 

8  466  885 

'»   

n 

105  822  951 

105  833  48ä 

UL     „     und  Militär  .... 

340  281856  | 

362  329  821 

n 

! 

454  4  80  823 

476  629  191 

in  Prozenten: 

1 

r  V 

1,8  1 

1,8 

n.  ,  

TT 

23,8  1 

22,9 

m     „     nnd  Ifilitär  .... 

74,9 

76,0 

Durchschnittliche  Fahrt  einer  Person 

der   L  und  II.  Klasse  .... 

km 

79 

f 

36 

83 

n  m  Klasse  und  lülitftr  .  .  . 

36 

n 

42  ! 

42 

Oanihme  fftr  eine  Person: 

■ 

in    I.  und  II.  Klasse  

Kr. 

3,80 

3,94 

r,  m.  Kkäse  und  Militärs  .   .  . 

0,97 

0,96 

1 

1,34 

1,32 
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Die  Eieenbahaen  in  Schweden  im  Jahre  1900/1901. 
b)  Im  Ottterverkehr: 


Beförderte  Gütertoimen   (mit  Vieh 

und  FahrzeugeD,  IHenst*  ii.Baiigot)  t 

Geleistete  Tonnenkm   tkm 

I)iircli>(  linitüiclie  Fahrt: 

einer  Oüterfcoiiüe   km 

„    Tonne  Eälgnt  xl  Frachtgfat  „ 

Die  Einnahmen   im  Güterverkehr 

haben  betragen: 

für  ein  Zugkm   Kr. 

„         Wagoniichj^km     ....  r)re 

„  jede  Tonne  beförderten  Gutes  Kr. 


I 


1  900 


1901 


7  674  696 
842  202641 

110 
118 


7715  667 
865463576 

III 
120 


1,65 
6,00 
3,47 


1,5S 
3,41 


Das  Dienstpersonal  zfthlte  Ende  1900  =  8  137  und  1901  =  9011 
Angestellte  und  zwar  außer  dem  Generaldirektor: 


bei  der  allgemeinen  Verwaltung, 
n    „    Bahnverwaltung .... 
Maschinenverwaltunpr .  . 

„     „    Verkehrsverwaltuug    .  . 


1  900 


1901 


85 
1806 
1  980 

4  265 


84 
2093 
2174 

4  659 


sowie  10B98  difitarisch  beschäliügte  Beamte  und  Arbeiter. 

Es  vei-unglückten  in  lüoo  bei  230  Unfällen  im  ganzen  232  Personen, 
wovon  ö2  getudtet  wurden,  dagegen  in  1901  bei  203  ünfÄUen  207  Fcr- 
sonen,  wovon  58  ihren  Tod  fanden. 

Uaaptbetriebsergebnitifie  der  »chwedischen  Privatbahnen 
(far  die  Jahre  189»  und  1900). 


Es  betrug  die  Betriebslänge :  0 

am  Jalircsschluli  

im  Jahresdurchschnitt    .  . 


1899  1 

1  900 

1 

km 

1 

6  852  2)  1 

7  300  2) 

n 

6  749 

1 

7  223 

1)  Für  die  in  Betracht  gezojfenen  Liuien. 

*)  Davon  waren  1899  =  4  49r>  km  vollspurig  und  2907  km  seltmaltp*'''^' 
1900  =  4  700  km  vollspurig  und  2600  lun  ficlunaispurig. 
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III — s  =i  L 

l{  1899 

,        1 900 

1 

Oberhaupt  

Kr 

'     344  327  631 

367  618  130 

\     1)      50  252 

^)  50345 

Betriebsmittel: 

1 

1 

■ 

Lokomotiven  

Stck. 

il   - 

|i  700 

762 

Personenwagen^)  

n 

*j             1 425 

1  532 

itepacK-  und  vyiiterwiigeii  . 

rt 

1             1  *  -^'^ 

Vj  Odo 

Geleistet  wurdet^: 

t 
^ 

Anz. 

j      18  347  990 

19  930  580 

« 

1    464  667  687 

503  868 154 

i  1818Ö837 

19  881  941 

GeleiiitptA  TVkmonPTilrilnm^ktAip 

OrKO  CttMJ  91cf 

13  47Ü382, 

1  f 

368  956  617 

OVO             \JM.  9 

Beförderte  Güter  (Eil-  und  Frachtgut) 

14  923  475 

Gelebtete  Tonnenkilometer: 

von  EU'  und  FmchtgUtem  .   .  . 

tkm 

1 

{  601868600 

665  272  200 

flLberhanpt  (Reinlast)       .  . 

647  433  400 

711  809  500 

y,        (Kobla&t)    .   .  . 

1 

»»  1 

1  2  602  680  700 

2  871  752  400 

Einnahmen; 

ans  dem  PersonenTerkehr  .   .  . 

Kr. 

12995  196 

13  827  262 

davon  Personengeid  .... 

» 

11  746  792 

12  486  733 

axxsl  aeni  irruiorvcrKcni  .... 

davon  aus  Kil-  und  Krachtcut 

n 

27  369  588 

1 

29  949  732 

sonstige  £«lDnahmen  

n 

1 401  349  1 

1478  647 

insgesamt 

w 

42 161  580  ' 

45  671  924 

» 

24  402  830 

28682  631 

tIberBchtiS  

1» 

1 

17  758  750 

16989  293 

Auf  1  Babnkm  entfaUeu: 

Anz. 

2  719 

2  759 

51329 

51  147 

h  Ftir  die  volUpurij^eii  Linien  in  19<X)  =  62429  Kr.,  fÖr  die  scbnialspurigen 
*W0  Kr.,  I8d9  =  61  825  beaw.  28  182  Kr.  für  1  km. 
»)  Mit  Postwageu. 
^  Mit  Militär. 

♦)  Eilgut,  Frachtgnt,  frachtfreies  Gut,  Persuni-n,  Fahnseuge  und  Vieh. 
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Die  Eisenbahnen  in  Schweden  \m  Jthie  1900/1001. 


Tünnen  km : 

1899 

1900 

'  1 

Anz. 

89  484 

92  399 

n 

96  144 

386498 

694  584 

Zahl 'der  Waf^enachsen  eines  Zuges 

» 

26,3  i 

26,S 

Darchsübnittliche  Fahrt: 

km 

18,6 

18,0 

«1 

44,6 

44,6 

Eiunaliiue  für  ein  Bahnkm: 

Kr. 

1  937 

1  914 

«t 

4114 

1 

4204 

aas  Bonstigen  Qaellen  .... 

1» 

208 

überhaupt 

6  247 

6323 

Einnahme: 

Kr. 

2,36 

Öre 

9»1 

9,1 

8,8 

3,S 

4,1» 

4,9 

Kr. 

3  616 

3  971 

„  1  Zagkm  

n 

1,33 

1,44 

öre 

M 

Überschuß: 

; 

2  6.3 1 

2  oO  j: 

0,97 

0,86 

Öre 

4,0 

3,4 

Verhältnis  von    ^y^^'S'^^^  .... 

hinnanTne 

% 

57,9 

62« 

Verzinsung  des  Anlagekapitals  .  . 

5,94 

4,67 

Auf  den  schwedischen  Privatbahnen  venmglllckten  im  Jahre  1900 
bei  104  UnfUlten  im  ganzen  136  Personen,  wobei  49  (b  Reisende,  10  Bahn- 
beamte  und  34  andere  Personen)  ihren  Tod  fonden. 

Ftir  das  Gesamt  netz  der  schwedischen  Staats-  und  Prival- 
ois<n  bahnen  ergeben  sich  für  1899  und  1900  nachstehende  Vergleichs- 
zaiiien ; 
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1  R  Q  Q 

i  O  9  9 

1  Q  o  n 
1  »>  u  u 

Eb  beCrngen: 

tiahuläncren  

km 

1 

n  j 

10  537 

11  14!) 

10429 

10  94Ö 

Anlagekapital: 

] 

Kr.  ! 

flberhaupt  (in  Itillionen)^ 

• 

« 

683,7 

725,0 

auf  1  km  Rahn  .... 

* 

• 

64  884 

65111 

öetriebsraittel : 

1 

Stck. 

1  242 

1  342 

Penonrawacen')   .  .  . 

» 

2466 

2  594 

OeDAck"  imd  GfltOTwaffen 

• 

30903 

88413 

Geleistete  Ztufkin  .... 

(HiU.)  Ans. 

84.  t 

d6,S 

j,  Wag^naehekm 

( 

) 

1  045,4 

1  134,0 

Beförderte  Personen    .    .  . 

C 

V 

) 

i  28.7 

30,8 

Geleistete  Personenkm    .  . 

( 

n 

) 

1 

T) 

761,7 

822,7 

BefTirdene  Güter  .... 

( 

n 

) 

t  1 

19,5 

21, ß 

Geleistete  Gfltertonnenkni'^^ 

vvsvHSWW                        IT     mm  MTif  IIB  gm  III  J 

( 

n 

)  Anz.  1 

1  3260 

1  458.8 

( 

) 

Kr. 

1  88,6 

90,3 

daron  im  Peraonenyerkehr 

( 

) 

1  28,4 

30,1 

„     „  Güterverkehr  . 

( 

) 

n 

53,S 

58,S 

Auspraben  

( 

n 

) 

n 

63,«? 

62,7 

CberschuJ*  

( 

) 

^  1 

30,1 

27,1» 

. 

V 

« 

V.  ' 

1 

63,6 

69,4 

Veninsmig  des  Anlaf^ekapitals 

• 

1  4.40 

> 

3,68 

Auf  1  km  kommen  durchöchnittüch 

Kr. 

8  017 

8  240 

n 

5  102 

5  724 

1» 

2915 

2  525 

,  Zngkm  

Ana. 

3  274 

3365 

73473 

75  317 

n 

1     127  487 

133  554 

*)  Für  1901  berechnet  sieb  die  Bahniange  auf  11678  km,  d.  h.  8849  km 
SUatebtluien  und  7  7M  km  Privatbahnen. 

^  Davon  fan  Jahre   1890  1900 

fttr  die  Staatsbabnen  ....  889,4  MilL  Kr.        856,4  Mill.  Kr. 

„    »  Privatbahaen  ....  844,a   ,     ,         367,»   »  » 
^}  Mit  Postwagen. 
*)  EU-  und  Frachtgüter. 
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Di«  Ki^eobahneii  in  Schweden  im  Jahre  1900/1901. 


Von  der  Gesamtein nähme  (90,3  MilL  Kronen)  entfallen  44,ft  ME 
Kronen  anf  die  Staats-  und  45,7  Mill.  Kronen  anf  die  Privatbahnen,  oder 
auf  1  km  durcbsehnittlicbe  BahnUlnge  U  982  Kronen  bei  den  Staats-  und 
6  328  Kronen  bei  den  Privatbahnen,  das  sind  669  Kronen  und  76  Kronen 
auf  1  km  dnrchschnittlieher  BahnlAnge  bezw.  5^  und  1»8%  mehr  als  im 
Vorjahr. 

Von  der  Gesamt aus^'a))o  (62,7  Mill.  Kronen)  entfallen  S4,0  Mill. 
Kronen  auf  die  Staats-  und  *J8.7  Miil.  Kr  mm  n  joif  die  TVivatbalinen,  oder 
auf  1  km  durchschnittlicher  Hahidänge  i)  U81  Krunen  bt  i  den  Staats-  and 
3  971  Kronen  bei  den  l'rivatbahnen,  das  sind  1  257  (16,1  %)  bezw.  355 
Kronen  (9,3  ^o)      1      durchschnittlicher  Bahnlänge  mehr  als  im  Voijabr. 

Der  Überschuß  (27,6  HUL  Kronen)  verteilt  sieh  mit  10,6  MUL  Kronen 
auf  die  Staats-  und  mit  17,0  IfilL  Kronen  auf  die  Privatbahnen,  oder  anf 
1  km  durchschnittlicher  Bahniftnge  mit  2  848  Kronen  bei  den  Staats-  nnd 
2862  Kronen  bei  den  Privatbahnen.   Gegen  das  Vorjahr  bedeutet  das 

einen  Uückganjj;  um  17,1  und  10,fi^/(^ 

Nach  den  bisherigen  Ermittlungen  betrugen  im  Jahre  1901  die  Ver- 
kehrseinnahmen  (Personen-  und  Gttterverkeiir) 

bei  den  Staatsbahnen   45082  880  Kr. 

„     ^   Privatbabnen   44219  817 

oder  für  den  Tag  nnd  das  Kilometer  82,i5  nnd  16,66  Kronen,  das  maeht 
gegen  1900  eine  Abnahme  nm  1,5S  nnd  2,66%  aus. 
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Die  Eisenbahnen  Britisch-Ottindiens 

Im  Kalenderjahr  1IH>1.>) 


Dio  Gtfs.iiriiiMUi^^c  der  im  Betrieb  boHndliclH'u  Hahnrü  mit  brcitrr 
Spur  (5'  6"  engl.  ^  l,ü7»;  m),  mit  Meterspur  und  mit  anderen  Spurweiten 
(2'  6"  engl  — 0,76  m  und  2'  en^^l.  =  0,61  m),  einschlielilich  der  aulierhalb 
von  Gemeindebezirken  laufenden,  von  Jetzt  ab  zur  Klasse  der  »Light 
Bailways**  zählenden  Dampfstrattenbahnent  betrog: 

am  31.  Dezember  .   .   25  378  Meilen  (40  825  km).^ 

Hiervon  wurden  r>7ti  Meilen  (1)27  km)  im  Laufe  des  Jahres  1901  eröffnet. 

Außerdem  sind  zwischen  dem  1.  Januar  lOO-J  und  30.  April  1902 
5  Meilen  (8  km)  Bahnstrecken  dem  Verkehr  übergeben  worden.  Mithin 
standen  am  1.  Mai  1902  im  ganzen  25  378  Meilen  (40833  km)  Sebienen- 
wege  in  Indien  im  Betrieb. 

Hiervon  entfielen  auf: 

_    .  anderer  ! 

II  Breitepur  Metert>pur  .     ^  BUBommcn 

Hahn  c  n  m  i  t        1  Spurweite  i 


HU57 

10  511 

810 

i'       20  616 

^}  Vgl  die  Eisenbahnen  Biitiseli-OettaidleBS  im  Kalenderjahr  1900  Im  ArehlT 
1908  S.  096  tt.  ff.  Die  Angaben  sind  dem  Bericht  des  britlsch-ostindischen  Eisen- 
Iwliitsmts  entaommen:  AdmiaiatraMon  Report  on  tiie  Railways  In  India  for  tbe 
Oiütiiair  year  1901.  London  1908. 

*)  Am  81.  Dezember  1900  stellte  sieb  die  Betriebslftnge  auf  rund  24  707  Meilen 
(39754  km),  ohne  74Vs  engl.  Mellen  außerhalb  von  Gemcindebesirken  laufende 
BioipfttraSeiibahnen. 
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Die  wichtigsten  der  neo  eröffneten  Bahnen  Bind: 

1.  Die  Peshawar— Jamrad  Raüway  (^nrweite  5'  6")  U  Heilen 
laii^'  und  die  Nowshera— -Dorsal  Raüway  (Spurweite  2'  6")  40 

Meilen  lan^.  lieitle  sind  den  Grenz-KantouiiemonU»  in  Peshawar 
und  Nowsliera  dienende  Miliiiirbahnen. 

2.  Die  Lttdhiana—Dhnri— Jakhai  Bailway  (Sparweite  5'  6^*)  mit 
einer  Länge  von  79  Meilen.  Sie  yerbindet  durch  eine  unmittel- 
bare Linie  Lndhiana  (an  der  North  Western  Rallway),  Dhnri  (ao 
der  Rajpura— Bhatinda-  oder  Patiala— State  Bailway)  und  Jakhi 

(an  der  Southern  Punjal  Kailway). 

3.  Von  der  Assam— Bengal  Kailway  die  iö3  Mellen  lange  Strecke 
von  Lamding  nach  Lakwa  (Spurweite  1  m),  mit  deren  Hilfe  eine 
Verbindung  zwischen  Ober-Assam  nnd  den  südlichen  und  west- 
lichen Teilen  dieser  Provinz  hergestellt  werden  soll. 

4.  Von  der  Jodlipur— Bikanir  Kailway  die  72  Moilen  lanpre  Strecke 
von  Dnlmera  nach  Saratgarh  (S|>urweite  1  m),  durch  deren  Fort- 
setzung, nach  einer  etwa  gleich  langen  Strecke,  in  Bhatinda  der 
Anschluß  der  R%jpntana-Bahnen  an  die  Eisenbahnen  in  Nord-Indien 
erreicht  werden  wird. 

5.  Eine  Verla iifrerung'  der  burmesitichen  Balmen  von  Kawii^iikio  bis 
Hsipaw  (Spurweite  l  m),  54  Meilen  lanj^,  die  zui'  Erschiieliung 
des  Landes  in  den  nördlichen  Sbanstaaten  dient. 

Im  Berichtsjahr  wurde  der  Bau  von  715  Meilen  (1  150  km)  Bahn- 
strecke genelimig^,  sodali  sieh  am  M.  Dezember  1901  im  ganzen  2  126 
Meilen  (3  421  km)  Bahnen  teils  im  Bau  befanden,  teils  für  denselben  ge- 
nehmigt waren. 

Die  Gesamtlänge  der  erOffheten,  im  Bau  begriffenen  nnd  neu 

genehmigten  Strecken  betrug  mithin  am  Ende  des  Kalenderjahres  1901 
27  499,28  Meilen,  wie  sich  aus  folgender  Aufstellung  ergibt: 

eröflhete  Bahnstrecken   25  373,10  Meilen, 

im  Bau  befindliche  Bahnstrecken  ...  1  556,40 
^     „   neu  genehmigte  Bahnstrecken  .  569,76 

 2  126,18  „ 

zusammen  27  499,$»  Meilen. 

Diese  verteilen  sich  auf  die  einzelnen  Klassen  der  Bahnen,  wie  au» 
nachstehender  Übersicht  zu  ersehen: 
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Die  KlsoubahiKjn  Britbcii-OijtiiidifiiH  iiu  KalcDticrjabr  1901. 


4ÜÜ 


Iii)  Bau  L 
Im  Betrieb  befindliche  ) 
befindliche    und  zinn  TQil||  susammea 


Strecken 


eröfl'in'ti' 
Strecken 

Mellen 


Bahnen  im  Betrieb  der  ««ogenauu- 
ten  garantierteil  Gesellseharten 
(denen  der  Staat  einen  bestimm- 
ten Zlndfiiß  auf  das  Anlage* 
kapital  garantiert  hat)  .... 

Staatäbahiicu  im  Betrieb  von  l'ri- 
vatgeBelbcbafteu  

Staatibahnen  im  Betrieb  des 
Staates   

Bahnen  der  sogenannten  «assisted 
companies"  (die  vom  Staate  snb« 
ventioniert  sind)  

Bahaeu  im  Cesiiz  von  Vasallen- 
staaten   

Fremde,  auf  portugiesigehoni  oder 
französischem  Gebiet  befind- 
liche Bahnen  


LSnge  der  eröffneten  und  der  im 
Bau  befindlichen,  zum  Teil  er- 
öffneten Bahnstrecken  .... 

Liängc  dor  \m  Baa  begriffenen 
Bahnstrecken  


Mithin  Ge&auuiuuire 


1365,t6 
5317^ 

78,ci 


26  373,10  212Ü,i8      ,      27  49Ü,« 

i  i. 


Ton  den  erOflheten  Bahnstrecken  entfallen  auf: 


Bahnen  mit 


Breitspur      Meterspur  '  .      ,  zusauwiti'u 

,  ,  Spurweite  . 


Meilen 


tm  31.  bezember  1901    .   .         Uo.Xi,sa         1050G,ii  ÖUU,.^      ;  2ä373,io 

J  I  i  '1 
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Das  gesamte  Kapital,  das  bis  zun  81.  Desember  1901  in  Indien 
in  Kisenbabnen  angelegt  war,  beiüferte  sieh  aof  3  438  897  389  Bapien. 


HieiYOn  entfallen  aof:  BnpleD 
Bahnen  im  Betrieb  der  sogenannten  garantierten  Gesell- 

sehaften   260912401 

Staatsbahnen  im  Betrieb  von  Privatgesellschaften  ...  1  970  087  374 

Staatsbahnen  im  Betrieb  des  Staates   814&07  947 

Bahnen  der  sogenannten  ^assisted  eompanies*^  ....  176252519 

Bahnen  im  Besitz  von  Vasall ciistaaten   171  395  12ö 

fremde  Bahnen  (auf  portugiesischem  und  flranzösischem 

Gebiet                                                         .  1T0'^1352 

zusammen  auf  die   er(>ft'neten,  teils  eröffneten  und  teils 

im  Bau  begriflenen  Strecken   3  400  789  719 

die  noch  völlig  im  Bau  befindlichen  Bahnen   1434351^ 


im  ganzen  3415188332 

Dazu  koiiuncM  für  vorschiedene.  nicht  näher  bezeichnete 
Ausgaben  unter  Einschluü  der  Kosten  für  Vermes- 
sungen und  im  Besitz  von  Eisenbahngesellschalken 
befindliche  Kohlenbergwerke   in  -2^' n ' T 

insgesamt   3  433  397  S89 

Die  Roheinnahmen  betrugen  im  Jahre 

1900.  .  .  315967  000  Rnpien 

1901.  .    .    330  579  000      „  . 


1 

Hiervon  entfielen  auf:  (in  Millionen  lU) 

1 

]  9  0  0 

!  90  1 

1 

89,60 

100,79 

Nebeneinnahmen    aus    dem  Personen* 

13,14 

13,47 

204^ 

212,78 

0,79 

0,75 

8,45 

a»i 

zusammen 

315,97 

886,06 
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Es  wurden  auf  den  indischen  Bahnen  befördert: 


■1 

1      19  0  01) 

;i  ! 

; 

1901  1 

1 
4 

Zunahme 

Pertiüüeii    .   .  , 

....  Anzahl  17(>3(MO()(> 

1 

ll)4  74(H»(M)  1 

IÖ441  <XMJ 

Güter 


487S900Ü 


44  142000     i  40äUU0 


Die  Zuaalime  CLqh  Personen-  und  Güterverkehrs  ist  hauptsächlich  der 
stetigen  Anadehnnng  des  fiisenbahnnetBea  und  der  damit  im  Znaammen- 
bang  stehenden  Entwicklung  des  Landes  zuzaschreiben.  Die  Zunahme 
des  Personenverkehrs  betraf  sAmtliche  Wagenklassen  anf  fast  allen  in* 
dlBChen  Bahnen. 

Die  Betriebskosten  der  indischen  Eisenbahnen  beliefen  sich  auf 


i 

1  900  j 

190  1 

insgesamt  

.    .    .    .  Rs. 

151  25)1  OÜU 

l5'>7  .j64  000 

im  Verhältnis  zu  den  Roheinnabmen  % 

47,88 

46,81 

Diese  Kosten  setzen  sich  zusammen, 

wie  folgt: 

Verwaltun^skosten .  . 

.    .    .  Mill.  Ks 

3Ü,2l 

35,68 

52,72 

55,97 

13,88 

15,83 

25,10 

26,54 

sil^meine  Zwecke 

•    •    •  n 

14,77 

15,81 

8,61 

8,88 

zus. 

Ammen  ^ 

1 

151,99  1 

157,66 

Die  Steigerung  dieser  Kosten  ist  eine  natttrlicbe  Folge  des  gestei- 
gerten Verkehrs. 

Die  Reineinn.ahmen  aus  dem  Eisenbahnbetrieb  boziffoi-tfii  isicii  im 
.Tnhfp  1901  auf  17*)Üir)(XK)  Rupien  ge^^-n  KU  074  000 -)  Uupum  im  Vor- 
jahr und  würden,  wenn  man  sämtliche  Bahnen  als  ein  geiueinschaftliches 
Ganzes  betrachtete,  unter  normalen  Verhältnissen  eine  Verzinsung  des  in 
deo  Bahnen  angelegten  Kapitals  zn  0,96%     gegen  4,99%  im  vergangenen 


Die  hier  nad  bei  den  folgenden  Angaben  für  da«  Jahr  1900  gemachten 
tttteiloiigea  beruhen  anf  neueren  .Ermittlungen. 
^  Berichtigle  Angabe. 
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Jahre  —  ergeben  haben.  Die  aUmähliche  Vermehnrng^  der  BeineinlialimeD 
in  den  letzten  5  Jahren  macht  folgende  Zasammenstellnng  ersichfUcht 

_  .  .    .      .  VerzuiMuiig  des  Anlage* 

Jahr  Reineinnahme  ^^^.^^ 

18^7    131  238  IKK)  Ks 

1H!I8    144  360  000  „ 


189d 


154  503  000 


-1,66  % 

4.98  , 
5.00  , 

4.99  „ 
6.86 


Gegenstand: 

LoJ^omotiven   Anz. 

Personenwagen  .  ,   „ 

Güterwaffen   „ 

Besi'linfVunf(skosteu   Ks 

durchscbnitU.  für  1  Betriebsmeile 


am 

3L  Desember 
1901 


I  daron  wwden 
^  imJahnl901 
nen  elogestdlt 


4870 
18895 
94  407 

4Ö1  532  (HJO 
18  215 


22S 
66S 

Am 


über  die  Betriebeergebnisee  des  Gresamtbahimetaea  im  Jahre  1901 
finden  sich  nachfolgende  Zahlen: 


Gegenstand: 

Betriebsiäii^^e  am  öl.  Dezember  engl.  Meil 

Verwendetes  Anlagekapital  der  Be- 
triebsstreclcen  Bs 


1900 

1901 

24  760 

1 

2ö3T3 

1 

1 

1  3  802  714000 

1 

8401696000 

1 

1900    164  674000  „ 

1901    179  015  000  ^ 

Der  Staut  war  an  den  Reineinnahmen  des  Herichtsjahres  mit 
U  541  1U8  Kupien  beteiligt. 

Im  Vorjahr  (1900)  hatten  diese  nur  872391  Rupien  betragen  und 
das  Jahr  1899  wies  noch  ein  Defizit  von  4  606  ^7  Rupien  auf. 

Bei  dieser  aussichtsvollen  Steigerimjj:  <l»  r   Einnahmon  wird  man  in  ] 
der  Annahme  niolit  U'h\  gehen,  dal*  die  indi&clien  Eisenhahnen  aufg"ph>">rt 
haben,  eine  Bürde  für  den  StaatssRekel  zu  sein;  es  steht  zu  env'Hrtt'i 
daU  ihre  Erträgnisse  in  Zukunft  eine  sichere  und  sich  stetig  vermehrende 
Einnahme  im  Staatsbudget  bilden  werden. 

Die  Anzahl  und  die  Beschaffungskosten  der  Betriebsmillel 
stellen  sicii  am  Schlüsse  des  Berichtsjahres  auf: 
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im  Kaleaderjahr 


1901.  409 


Beföixlerte  Personen  

dorolischnittL  für  1  Betnebsmeile 
Gefiihrene  OUtertonnen  

dorchscimittl.  für  1  Betriebsmeile 
Gefiduene  ZngmeOeii  

dnrdttelmlttL  für  1  Betriebnnelle 

Gesamteinnahmen : 
ans  dem  Personenverkehr  .  .  . 
„     „    Oflterverkehr   .   ,   .  . 
4  DampfiBchür-,  Telegraphen-  xl 
▼MBehiedenen  Einnahmen  .  . 

zusammen 

Betri  ebaansgaben : 
flberfaanpt  

in   Prozenten    der  Gesamtein- 
nahmen   

R^ertrag: 

ftberhanpt  

in  Prosenten  de»  Anlagekapitals 

Auf  1  Betriebsmeile  entfallen  anj: 

GesamteinnahmeB  

Betriebsansgaben  

Überschoß  

Aof  1  Zngmeile  entfallen  an: 

Gesamteinnahmen  

Betriebsausgaben  

ÜbersehnS  

Durchschnittliche  Fahrt: 

einer  Person  

n  Qütertonne  

I^BKhsthnittsertrag  für  1  Gtltertoime 
A"Uf  Ar  üiMiMdnwMm.  MB. 


1900 

1901 

Anz. 

176308000 

194  749  000 

19 

7121 

7  676 

t  ' 

43  739000 

44142000 

» 

1  766 

1  740 

Ans. 

84193000 

88265000 

8400 

8479 

Bs 

lAQ  RAA  flfm 
lUZ  D44  WfU 

114  lOO  uuu 

*» 

204  090000 

212  735  000 

n 

9281000 

9  656  000 

n 

310  965000 

336  579  000 

Tl 

151  291 000 

157  564000 

% 

47,88 

46,81 

■ 

Bs 

164  674  000 

179015000 

1  4,99 

5,^ 

Bs 

13025 

13  253 

n 

6  217 

6190 

n 

6808 

7063 

* 

11 

8,78 

3;B0 

1» 

1,78 

1,77 

II 

O  All 

Meil. 

40,09 

40,42 

1» 

151,96 

159,99 

Fies 

5^90 

5^78 

27 
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Über  den  Fersonenverkehr  in  den  Jahren  1900  und  1901  finden 


sich  nachstehende  Angaben: 

1.  Beförderte  Personen: 

1900 

1901 

Anz. 

521  000 

532  UX) 

»» 

2  285  000 

2405  ÜOO 

Gemischte  Klasse  (Intennediate 

Olass)   

n 

6  703000 

6  670000 

m.  Klasse  

1 

153  054  000 

170416000 

zusammen 

n 

162463  000 

180028000 

Außerdem  wurden  Saison-Fahrkarten 

und  Fahrkartf  ti   an   die   in  den 

Peröuuenzügen  betindlicimn  Eis-, 
Soda-,  Limonaden-  usw.  Verkäufer 

13  84o  000 

14  <2oUUU 

demnaeh  im  ganzen 

n 

176806000 

194  749000 

2.  PeTsonengeldeinnahme; 

1.  Klasse  

Ks 

3  183  000 

3  278  000 

II   

n 

4  707  000 

5  243000 

Gemisclite  Klasse  (Intennediate 

^  \ 

n 

0  431)  UUU 

n 

7o  lo7  UUÜ 

04  C»0  UUU 

Verschiedene  Einnahmen   •  .  . 

n 

1  o  Im  1  '  "  "  ' 

1  4    « nCI  (VIA 

1  4  4'  '.i  UUU 

zusammen 

n 

102  644  000 

114  188000 

8.  DurchschnittL  Fahrt  einer  Person 

Meil. 

74»66 

n.  „   

if 

44^ 

76,97 

Gemischte  Klasse  (mtenneduite 

58,98 

59,91 

T TT                 1  ^  ^  ^  _ 

o9»16 

41,97 

Überhaupt 

40,0» 

40^48 

4.  Dnrchschnittsertrag  für  die  Person 

und  Meile: 

Fies 

12,60 

12,76 

n.  ^   

» 

5^9 

5,49 

Gemischte  Klasse  (Intennediate 

Class)  

8,11 

3,09 

nL  Klasse  

'  2,81 

2,81 
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Von  dem  in  den  Jahren  1900  nnd  1901  43  740000  nnd  44140000  t 

betragenden  Güterverkehr  entfielen  anf: 


KautVn  miisgüter  im  allgemeinen  (general 

1         19  0  0 

19  0  1 

28  178  000 

26  18Ö000 

6  681000 

8272000 

68000 

63000 

Für  den  Bau  von  Eisenbahnen  be- 

stimmtes Material  und  Üskalische 

Vorrftte   « 

8919000 

9  528000 

An  Einnahmen  wnrden  erzielt  für: 

1 

Kanfinannsgflter  im  allgemeinen    .  Bs 

169  215  000 

171649000 

21183000 

23609000 

Militiirvorrätc;  „ 

1  378  000 

1  502  000 

Für  den  Bau  von  Eisenbahnen  be- 

ttimmtee  Material  und  fiskalisolie 

9  227  000 

9641000 

Die  ivuäten  des  Betriebes  der  indischen  Bahnen,  die  sich  im  Jahre 
1901  aaf  157  5Ö4  000  Rupien  gegen  151  291  0(X)  Rupien  im  Vorjahr  be- 
liefen, Bteigerten  sich  demnach  um  6  273  000  Rupien.  Sie  ergaben  einen 
Proseatsats  TOn  46,8i  Aer  Gesamteinnahmen,  der  sich  folgendermaßen 


»uammensetst: 

Ausgaben  für: 

1900 

1901 

11,46 

10,80 

16,69 

I6,es 

4,3» 

4,0a 

7,96 

7,8» 

4,67 

4,70 

sonstige  Ausgaben  (Dampf  boote^  Pachtun- 

gen, Beisteuer  zum  Pensionskaasenf  onds 

t  ■ 

2,71 

2usammen 

47,88 

46,81 

27* 
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Im  Beiiohmahr  betrug  die  Steinpenmg  gegen  das  Voijabr  Cm 
IVozenten): 

der  in  Betrieb  genommenen  Streeken   ....  2,48% 

«  beförderten  Personen   10,46  „ 

„   gefahrenen  PerBonenzngmeflen   8,76  „ 

Gesamteinnahmen  ans  dem  PersonenTerkehr  12,62  „ 

beförderten  Gütertonnen   0,92  „ 

gefahrenen  (iütertonnenmeilen   0,06  „ 

Gesamteiniiahuien  aus  dem  Güterverkeiir    .  4,24  „ 

Betriebsausgaben  4,16 

Reineinnahmen   8,70  „. 


n 
1) 


Die  Zahl  der  Beamten  der  ostindischen  Bahnen  betrug: 


Eurasier  (Mischlinge) 
Eingeborene  . 


*      «      *  4 


zusammen 


1900 

1  pni 

Anz. 

5  229 

5  489 

n 

7d64 

8182 

n 

n 

349  976 

370437 

Im  Berichtsjahr  kamen  249  schwere  Unfälle  und  5  723  Zn^nßHe  vor. 

Die  Gesamtzahl  der  durch  Zu gun  fälle  herbeigefü.hrteu  Tötun^o 
und  Verletzungen  von  Reisenden  und  Bahnbediensteten  stellte  sicä  io 
den  Jahren  1900  and  1901,  wie  folgt: 


2Sabl  der  Zugunfälle  Anzahl 

Dabei  worden: 

j  getötet 
{  verletzt 


Reisende  .  . 
Babnbedienstete 


en 


( 


getötet 
verletzt 

getötet 
verletzt 


1900        ^  1901 

6  325 

5  753 

18 

16 

96 

61 

21 

14 

84 

83 

89 

SO 

j       •  179 

144 

Im  ganzen  worden  im  Berichti^ahr*anf  den  indischen  ESsenbalmen 
1 114  Personen  getötet  nnd  970  yerietzt 

Unter  den  Getöteten  befiuiden  sich  94*  Beisende^  276  Bahnbedienttete 
nnd  746  andere  Personen;  unter  den  Verletzten  waren  298  Reisende, 

458  Bahnbedieustete  und  214  andere  Personen. 
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Im  Torhergehenden  Jalire  betrug  die  Zahl  der  auf  den  Indisehen 
Bahnen  mos  Leben  gekommenen  Peisonen  1 265»  die  der  Terletaten  Per- 
sonen 1 106. 

Die  nachstehende  ZusammeiistcliLing  enthält  eine  übersieht  des 
Gfiter verkehr 8  bei  den  wichtigeren  Wareugattungen  in  den  Jaliren 

1{>00  und  1001: 


Warengattnng 

1 

Befördert«  Meo^eii 

Ersielte  Kinnahme 

1900 

1901 

1900 

1901 

Tonnen 

Bnplen 

iMPuieD  mifi  iko&B  lur  onsniuwiiv 

tinrf  Ammm^a  "RfthnAn  .... 

7988886 

8010488 

21068860 

88464819 

479960 

899787 

6976180 

18086900 

409099 

548275 

7874116 

9006 1€6 

LrQirBmO   UUU  liUic$6UXrUCIlie  .     .     .  ; 

'  10  299071 
1 

8095  976 

64  362  693 

öl  397  501 

!     316  950 

174  729 

a  907  150 

1  776  789 

693631 

1  147  115 

4681  481 

5186  477 

688819 

259489 

2118419 

2196787 

671796 

666646 

4671816 

6474747 

1644969 

9486847 

9518981 

18870666 

99989 

26040 

689967 

478418 

EiM»nhahnsphißnBti  und  Betriebs- 

414  993 

288615 

1690  909 

1348190 

1628464 

1626680 

9640ÜUO 

9845  943 

1    1  118  987 

1488  491 

8  390  826 

11  329  664 

1176400 

1218217 

2860666 

2486186 

Thee  (Ikemder  und  Indischer)  .  . 

148896 

164088 

1878460 

1869818 

808900 

986406 

8904868 

8808669 

190986 

988881 

1778908 

8014088 

30294 

30  251 

596811 

593  498 

14222 

18  516 

'  274993 

265126 

2281886 

2585521 

14478610 

15285766 

Oesamtgülerverkehr  (einschließl. 

83148293 

83409903 

191606  969 

200  417670 
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Der  Eiseubahnhau  in  Siain  schreitet  unter  der  Leitung  des  deat 
sohen  Generaldirektoi^  der  Biamesischen  Staatsbahnen  kräftig  vorwärts. 
Außer  den  kleineren  Linien,  ftber  die  schon  berichtet  worden  ist  (vgl. 
Arelüv  1888  S.  1381),  soll  jetzt  auch  der  Baa  einer  großen  Nordbabn  in 
Angriff  genommen  werden,  um  nach  and  nach  bis  Chiengsen,  der  nörd- 
lichsten Stadt  Slams,  an  den  Punkt  vorgeschoben  zn  werden,  wo  die 
Grenzen  von  Siam,  FVanzÖsisch-Tonkin  and  Britisch-Borma  an  einsader 
Stoßen  and  von  wo  im  Mekong«Tal  ein  Zugang  zu  der  dünesischen  Fn- 
▼inz  Tttnnan  gegeben  ist. 

Zonfichst  ist  der  Bau  der  Linie  Lopbari — ^Utaradit  angeordnet  worden. 
Diese  Bahn  bildet  eine  unmittelbare  Fortsetzung  der  schon  fertiggestelltSD 
Strecke  Lopbnri — Bangpaji,  eines  Zweiges  der  Bangkok — Korat-Bahn,  und 
folgt  im  wesentlichen  dem  T;il  des  Meiiam.  Ihre  Lilnge  wird  auf  355  km 
angegeben,  die  Baukuüteii  sind  auf  lO.G  Millionen  Tikals^)  (  —  21,(i  MilL»*) 
verwischlagt:  noch  im  FVühjahr  1908  soll  mit  dem  Bau  begonnen  werden. 

Wie  die  Bahn  dann  weitergeführt  werden  soll,  ist  noch  nicht  ent- 
schieden. Die  englische  Unternetmiertirma,  die  vor  der  Einrichtung  der 
Staatlichen  Eisenbahnverwaltimg  Vorarbeiten  angestellt  hatte,  wollte  von 
Utaradit  ans  über  Pre— LAkon— Lampon  nach  Cliiengmai  und  dann  über 
Wieng  Papao'^Ohiengrai  nach  Chiengsen  vorrlioken.  Die  Staatsverwaltnaf 
hat  sich  jedoch  auf  Grand  neaer  Untersachangen  für  eine  LmienflUniDiff 
Utaradit— Lakon—Oiiengmai  nnd  Lakon— Wieng  Papao — Chiengni-' 
Chiengsen  aasgesprochen;  d.  h.  sie  will  einerseits  wegen  der  damit  w 
bnndenen  and  im  Verkehr  voransslchtlich  kein  Entgelt  findenden  Baa- 
schwierigkeiten  aaf  die  Berührung  von  Pre  verzichten,  and  andereneto 
will  sie  Gbleugmai  nar  mit  einer  Seitenlinie  bedienen,  die  Haaptbaba 
aber  schon  bei  Lakon  direkt  nach  Norden  abbiegen  lassen.  Die  ebea* 
falls  untersuchte  Linie  Paknampo — Rnheng — ^Tern — Lampun — Chiengmai, 
die  im  wesentlichen  dem  Tal  des  Meiipmg  folgen  und  schon  bald  lani«r 


1)  l  Tikal  =  l,iü  J6. 
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Lapburi  naeh  Westen  ausbiegen  würde»  ist  nicht  weiter  berflckflicbtSgC 
worden;  nnd  swar  ans  dem  beaeiclmenden  Gmnde,  weil  Bie  so  dloiit  an 
Moolmein,  den  zweitwiohtigsten  Hafen  von  Burma,  heranfahren  würde, 
daß  mit  Sicherheit  auf  den  Bau  einer  Bahn  Honlmein— Baheng  nnd  damit 
sof  die  Ablenlnmg  des  gesamten  Nordverkehrs  von  Banf^kok  nach  Monl- 
mcin  gerechnet  werden  miültc.  Die  Jetzt  von  der  Eisenbahnverwaltung 
vorgeschlagene  Linie  soll  gegenüber  dem  englischen  Plan  eine  Verkürzung 
der  Gesamtstrecke  Chiengsen — Lopbmi  um  110  km  und  eine  Verbilligung 
um  rund  JK)  Millionen  Tikals  {—  100  Millionen  Mark;  iirdeuten;  die  Länge 
von  Bangkok  nn  wird  auf  8<i0  km,  die  Kosten  von  Lopburi  an  auf  56,S  Mil- 
lionen Tikals  (=  62  3Üllionea  Mark)  veranschlagt. 


Die  Bangkok— Korat-BiBenlwliD  im  Staatshaiuihalt  des  Kdoig^ 
reiehs  Siam  IM/IÜOS.  Seinem  ersten  Bericht  über  die  siamesischen 
Finanzen»  der  das  Jahr  1901/1902  behandelt,^)  hat  der  enfjpUsche  Berater 
des  Ilnansministers  einen  zweiten  für  das  Jahr  1902/1903  folgen  lassen, 
der  sich  von  jenem  namentlich  dadurch  unterscheidet,  daß  er  den  Fort- 
schritt des  BIsenbahnbaus  unter  deutscher  Leitung  nicht  weiter  bemängelt, 
tondem  die  vom  König  angeordneten  Summen  dafür  einsetzt.  Aus  diesem 
neuen  Berieht  geht  auch  hervor,  daß  dab  Jahr  1900/1901  einen  Reinüber- 
schuß  von  3  770  049  ticals  gebracht  hat  und  daB  daraus  auf  fm-driii  kliche 
Anordnung  des  Königs  3  000  000  licals  zu  einem  Ke<>ervt^t<'n(lb  aut>i4rs^ai- 
dert  sind,  der  in  erster  Linie  der  Anlage  von  Eisenbahnen  dienen  holl. 

Für  das  Jahr  1902/1903  werden  die  Gesamteinnahmen  des  St<uits 
auf  89  000  000  ticals  geschätzt;  d.  i.  3,5  Millionen  mehr  als  mr  das  Jahr 
1901/1902.  Darunter  sollen  die  Roheinnahmen  des  Eisenbahnbetriebes 
1 100000  ticals  (gegen  760000  ticals)  betragen»  wahrend  die  Opinmpacht 
7111601,  die  Spiel-  nnd  Lotteriepacht  6  362  731,  die  Alkoholpacht 
3776104  ticals  einbringen  soll  Die  Eisenbahneinnahmen  machen  nnr 
23%  der  Gesamteinnahme  ans. 

Die  Ausgaben  shid  mit  38971271  ticals  (gegen  38074  288)  in  den 
Tonnschlag  eingestellt;  darunter  entfallen  auf  den  Bahnbetrieb  700000 
tieals  oder  1,3%,  auf  die  Anlage  nener  linien  2  000  000  ticals  oder  bß^/o, 
zosammen  also  auf  die  BahnbedHrftiisse  2  700000  ticals  oder  7,0%  der 
Gesamtausgabe.  AuUerdem  sollen  aber  für  Neubauten  1  500  000  ticals 
jenem  Heservefond»  ent  in  mimen  werden,  nnd  schon  jetzt  ist  festgesetzt, 
flai.  im  Jahre  1903/1904  weitere  3  und  im  Jahre  1904/1905  noch  2  000  000 
licaU  zu  verbauen  sind;  mau  hofft,  mit  diesen  Ö  öOO  000  ticals  die  Petcha- 
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bmi-Llnie  in  llirer  gmisen  Ausdefanung,  die  KonUinie  bis  Nakonaatran 
▼ollenden  und  für  die  Chiengnud-Unie  die  Vonurbetten  machen  ni  kömMiL 


Über  die  EfsenlNilraen  in  den  malayiseheii  8tMten  entadmiM 

wir  einem  englischen  l'iuiamentsberieht  folg*  iide  Angaben: 

Die  Bevölkerung  der  vier  Sultanate  Perak,  Selangor,  Negri-Sembilan 
and  Pahang,  die  unter  britischer  Oberhoheit  und  britischer  Verwaltung 
den  Bund  der  malayischen  Staaten  bilden,  hat  nach  der  ZlUüung  des 
Jahres  1901  sich  auf  678595  KOpfe  gesteUt;  das  ergibt  gegenftber  den 
Bestand  von  1891  eine  Zunahme  von  62^0»  wflhrend  die  Eingeborenes 
in  dieser  Zeitspanne  sich  um  85%  yermehrt  haben.  Von  der  OmM- 
snmme  entfallen  329665  Einwohner  auf  Perak,  168  788  anf  Selaagor. 
96028  anf  Negri-Sembilaa  nnd  84 118  anf  Pahangi 

Die  Gesamteinnahmen  der  verbfindeten  Sultanate  betrugen  im  Jalne 
1901  rund  17,5  Millionen  Dollars,  die  Ausgaben  17,27  Millionen:  doch  b«- 
ttnden  sich  unter  diesen  4,7  Millionen  Dollars  für  Eisenbahnneubauten  und 
3,6  Millionen  für  aiitlere  Melioration.swerke.  wie  namentlich  Bewässemngs- 
anlagen,  während  um»  t  n  Einnahmen  nur  1,1  Millionen  Dollars  ab 
Keinertrag  des  Eisenbahnbetriebes  eingestellt  sind. 

Im  ganzen  standen  Ende  1 001  in  den  malayischen  Staaten  244,5  Mei- 
len =  393  km  im  Staatsbetriebe;  dazu  treten  noch  einige  Meilen  Privsl- 
bahnen,  w&hrend  an  ausgebauten  Straßen  2  286  Meilen  =  3677  km  vor 
handen  sind.  Die  Staatsbahnen  entfUien  mit  147,5  Mellen  auf  Perak  und 
mit  97  Meilen  anf  Selangor,  die  Privatbahnen  ausschlielUieh  auf  Negri- 
Bembilan. 

Das  Anlagekapital  der  Staatsbahnen  belief  sich  Ende  1901  aaf 
10687  887  Dollars  in  Perak  und  7  896624  Dollars  In  Selangor,  zusanmien 

auf  18  534  011  Dollars:  es  ist  in  Perak  mit  4,72,  in  Selangor  mit  7,3  und 
im  ganzen  mit  5,82  durch  den  Bctricbsreinertraf?  verzinst  worden.  Die 
Betriebsausgaben  sind  iniulge  der  Eröflfbung  neuer  Linien  von  1900  aaf 
1901  von  50.41%  auf  58.9  o/„        lioheinnahme  gestiegen. 

Vorarbeiten  sind  für  eine  Bahn  Öeremban— Kuala  Pilah — Kuala  Gemas. 
rund  54  Meilen,  eingeleitet  worden;  das  ist  eine  Strecke  der  geplanteu 
Ijinie  Penang^Singapore. 

Für  das  ganse  Netz  der  Bundesbahnen  ist  Jetzt  etai  Generaldhrektor 
bestellt  worden,  ein  englischer  Ingenieur,  der  schon  seit  1891  in  Selangor 
als  Staatsbauleiter  tätig  war.  — 
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Ober  die  BfsenbalmverbftltiiisBe  der  einselnen  Staaten  ist  m  be- 
merken: 

In  Perak  betrugen  dit  Gesiunteinnalmien  8  532  594  Dollars,  darunter 
1  027  740  Dollars  EisenbahnrüheiiiTiahmen;  die  Gesamtausj^aben  88'2  578 
r)ollars,  darunter  4  024  103  Dollars  Eisenbahnbetriebs-  und  Eisenbahnbau - 
ausgaben;  der  Ausgnbenüberschuß  ist  aus  fHlheren  Einnahmen  gedeckt 
worden.  Von  den  3  06G492  Dollars,  die  flir  Ncnbaaten  von  Bahnen  aus- 
gegeben worden  sind,  sind  mebr  als  eine  Million  nach  England  fOr 
Haterialienliefenmgen  geflossen. 

•  InSelangor  steUten  sich  die  Gesamteinnahmen  auf  6544  796  Dollars 
und  die  Gesammtansgaben  auf  6  060  780  Dollars;  davon  entfielen  anf  die 

Hsenbahnen  1  162  174  und  2  343  619  Dollars,  die  Betriebsausgaben  be- 
tragen jedoch  nur  5Ü1  204  DoDars. 

Negri-Sembilan  hat  nur  eine  Privatbahn,  die  Sungei — Ujong-Linie; 
diese  hat  einen  Gewinn  von  90  006  Dollars  erzielt  Die  Stajitseinnahmen 
betrogen  1 669  353  Dollars;  die  Ausgaben  einsobließlioh  der  itirMeliorations- 
baaten  (708  945  Dollars)  1 662  968  Dollars. 

In  Pahang  besteht  ftberhanpt  noch  keine  Eisenbahn;  aaeh  der 
SMenban  hat  Im  Jahre  1901  geruht,  hauptsächlich  Infolge  von  Krank- 
heiten der  englischen  Baubeamten.  Die  gesamten  Staatseinnahmen 
stellten  sich  auf  438  558  Dollars,  die  Ausgraben  auf  69G  842  Dollars.  Pahanjr 
ist  das  einzige  Sultanat,  das  eine  Schuld  hat;  sie  beträg-t  3  491  MO.s  Doii  u-s 
und  ist  ihm  größtenteils  durch  den  Staat  Selangor  zinslos  gewährt  worden. 


Von  der  Madasaakar-BisenlialiB  Anivemno— Tananarivo  sind  am 
18.  Oktober  1902  die  ersten  80  km  erOflhet  worden.  Zwisehen  Aniverano 

und  Tamatave,  dem  wichtigsten  Hafen  der  mittleren  Ostküste,  wird  der 
Verkelir  durch  eine  gemischte  AVa.^scr.slialien-Eisenbahnverbinduiif^  be- 
wirkt: Von  TaniaUive  führt  nach  Ipondro  eine  12  km  ian^e,  schon  im 
Herbst  190(1  fertig  gestellte  Bahn;  dann  werden  bis  Aiidevorante  die 
Küstenlaguaen  und  schließlich  bis  Aniverano  der  Vohitra-Flnß  benutzt. 
Diese  Verbindung  mit  Tamatave  wird  durch  die  Seeschift'ahrtsgesellschaft 
Messageries  Maritimes  betrieben,  während  die  Bahn  nach  Tananarivo 
ducb  die  Kolonialverwaltung  erbaut  wird.  Die  Gesamtlänge  Aniverano-^ 
^^uiaoazlvo  bt  anf  nmd  290  km  veranschlagt.^) 
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Eine  Eisenbahn  in  Boiivia.  Dem  fiuoBösiselien  Unternebmer 
Emannel  ist  laut  dem  bolivianisohen  AmtsbUtt  vom  23.  Oktober  1902 
die  Konzession  fllr  den  Bau  einer  Bahn  von  Omni  nach  Coohabamto 
erteUt  worden;  eine  Fortsetzung  der  Bahn  bis  znm  Chimorö- Flott  ist  is 
Aussicht  genommen.  Die  Linie  soll  die  Spurweite  TOn  1  m  haben  ind 
als  Staatsbahn  gelten.  Der  Staat  garantiert  für  das  Anlagekapital  eine 
Verzin&uüg  von  6%  und  verpHliKlel  dafiii'  die  Ein  nahmen  an  Zoll  von 
den  über  Antofaj^oöUi  eingehenden  Gütern;  außerdem  überweist  der  Be- 
zirk (^ochai>aml)n  znr  Deckung  der  Garantieverptiichtung  den  Betrag  von 
1(1  (M)()  Holivare?;,  der  tur  die  Unterhaltung'  der  Fahrstraße  von  Omni 
nach  Cochabamba  jährlich  ausgeworfen  war,  und  den  Ertrag  der  Trans- 
portstencr,  die  für  jeden  Doppelzentner  TO  Cts.  beträgt.  Für  jede  Legtw 
mnd  5,5  km)  der  Bahnstrecke  erhält  der  Unternehmer  eine  Geviert* 
legoa  nnbebanten  Landes  an  noch  zu  bestimmenden  Stellen  zugewiesen. 
Innerhalb  sechs  Monaten  nach  der  Feststellnng  der  Flüne  und  der  Über 
eignnng  des  BangelAndes  müssen  die  Bauarbeiten  beginnen,  widrigenftlk 
die  Sicherheit  von  100000  Fh».,  die  bei  einer  Pariser  Bank  zn  hinter 
legen  ist»  zn  gnnsten  des  bolivianischen  Staates  verfiUIt  Von  den  Sein- 
einnahmen, die  sich  Aber  eine  6%  ige  Verzinsung  hinaus  ergeben,  soH 
die  Regierung  25%  erhalten;  ihrer  Grenehmigung  bedflrfen  die  TarUlB. 
Die  Konzesdon  ist  anf  60  Jahre  erteilt;  nach  deren  Ablauf  flUlt  die  Bibo 
mit  allem  Zubehör  unentgeltlich  an  den  Staat.  Für  den  Bau  nnd  Betrieb 
ist  eine  Gesellbchaft  zu  bilden,  deren  Kapital  auiaiigs  1  000  000  Pres,  be- 
tragen soll. 


Ober  die  Tätigkeit  der  ktfniglielien  tedmiadien  VenufihB- 
anstaiten  im  Rechnnngijalir  1901  entnehmen  wir  den  Mitteilungen  dieaer 
Anstalten  folgende  Angaben:^) 

Tn  der  median ibeh-tec Im! sehen  Versuchsanstalt  waren  95  Per- 
sonen, 4  mehr  als  im  Vorjahr,  beschiilligt. 

Die  Abteilung  für  Metallprüfung  hatte  386  Aufträge  in  etwa  5000 
Versuchen  zn  erledigen;  61  Aufträge  kamen  von  Behörden  und  325  von 
Privaten,  10  aus  dem  Auslande,  darunter  2  von  Behörden  Rufilands  and 
Dftnemarks.  Die  Arbeiten  umfaßten  hauptsftchlieh  1570  Zugversncbe, 
661  Druck-  und  Knickproben,  129  Biegeversuche,  200  Stauch-  nnd  Sehlag' 
biegeversuche,  102  Schlagzngversuche  mit  Ketten,  lOi  Versuche  anf 
inneren  Druck,  519  technologische  Proben.  Hervorzuheben  sind:  Ver 
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nebe  mit  BehweUenaebraaben,  als  BefeBtlgimgBiiiittelB  TOn  EiseDbabn- 
sehtonflii,  rar  Bnnitttong  d«8  Wldentandes  gegen  Heraimreißeii  und  seit- 
liches VeidiUcken  (VerfUiren  Goüet);  DanerbiegeTersiiclie  mit  Drahtseilen; 
üntersaehmigen  über  die  Reibnngswiderstftnde  von  Lagermetallen  bei 

verschiedenen  Geschwindigkeiten,  wechselnden  Drucken  und  Rübölschmie- 
ruiig;  Untersuchungen  über  die  Ursachen  der  bei  elektrischen  Bahnen 
vorgekommenen  Drahtbrüche;  Versuche  mit  AkkumulatoreuplaLien  auf 
Widerstandsfähigkeit  verschiedener  Massen  gegen  Herausdrücken  aas 
dem  Rahmen. 

In  der  Abteilong  fOr  Banmateijalpraflmg  sind  626  Anftrftge  in  32  580 
Versuchen  bearbeitet  worden;  davon  kamen  119  von  inlllndischen  Be- 
hörden, 486  von  inlfindischen  Priyaten  nnd  21  yon  anslttndischen  Privaten. 
20d91  YeiBiiehe  befaßten  sieh  mit  Bindemlttehi,  12188  mit  Stdnea 
aUer  Art 

Die  Abteihtng  für  Papierprüfung  hat  961  Anfträorc  crledi^^t;  davon 
entf.illen  408  auf  inländische  und  3  auf  ausländische  Behörden,  437  auf 
inländische  und  23  auf  ausländische  Private. 

Bei  der  Abteilung  für  Olprüflmg  sind  insgesamt  376  Anftrftge  ein- 
gegangen, darunter  158  von  inländischen  Behörden,  201  von  inländischen 
and  14  von  anslfindischen  Privaten.  564  Proben  sind  vorgenommen 
worden,  darunter  eine  größere  Zahl  zur  Feststellnng  der  Verwendbarkeit 
ra  Scbmiersweeken. 

Die  chemisch-technische  Vcrsuciisanstalt  war  mit  der  Fortsetzung 
der  V^ersuchr  über  die  Explosionsfähig^keit  von  Benzindämpfen  und  über 
die  Bestimmung  der  aus  Calciumcarbid  entwickelten  Acetylengasmenge 
beschäftigt;  femer  hat  sie  Untersuchungen  über  den  Nachweis  von  Patent- 
terpentinOl  in  Terpentinöl  und  Versuche  zur  Unterscheidung  des  KienOls 
▼OD  Terpentinöl  neu  eingeleitet.  Anßerdem  sind  749  Analysen  erledigt 
worden;  davon  204  im  Auftrage  von  dentschen  Behörden,  545  im  Auftrag 
von  Privateik 
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Fiianriftllar  Stand  der  Penaloiuh  and  Kwmteewtei'amtaimgiifrinöfi 


Panalp  nakaiae 

Benenmuiip  der  Etoeubtlm 

Jahr 

Ein- 
nähme 

Ausgabe 

1  Über- 
1  BChuii 

Ver- 

K  r  o 

u  e  u 

Kteigtteh  nngwltehe  Siaatsbahnen 

1  1900 
1901 

I  5070966 
6846890 

5060627 
6848114 

—10371 
2776 

1 

21  816696 
21319472 

Sfldbahn  (imguisdies  Kete) .  .  . 

1900  1 
1901 



— 

t  _ 

1 

Kaab-Ödeuburg— Ebenfurter  Bahn 

;  1900 
1901 

t 

.  60760 
!  68678 

I  38469 
'  48444 

1  22281 
1  21129 

;  449319 
1  47D4IB 

Kaiebau— Oderbergttr  Bahn  .  .  . 

1  1900 

i  vm 

362  2(  )0 
^166 

297  660 
822256 

!    84  550 
106910 

32592» 
886dw 

Mob&c»— FOnlkircbener  Bahn  .  . 

■  1900  1 
,  1901  ' 

VereinigteArader  u.Csan&derBahn 

1900 
1901 

186  8ÖÖ 
176688 

63  848 
77646 

125007 
90087 

,  1669S19 
1  1768tf( 

Badapeater  LokalaiBenbahneD  .  . 

1900 

1901 

18824 

'      9  622 

18824 

9  522 

147491 

157013 

Eperies  -Bartfelder  Lokaleiseubahn 

1900 
1901 

4588 
6108 

4688 
6103 

Keistfaaly-Balalon-^t  Györgyer 

1900 
1901 

1  2000 

1  219 

— 

2000 
219 

9000 

llannafoaar  Salsbahn  

1900 

1901 

i  = 

— 

— 

— 

!  1901 

1  8468 
2699 

3468 
2699 

i  29350 
880tf 

432691 
476611 

1900 
1901 

55224 

m  795 

18416 
16  875 

36  808 
'    43  920 

Torontaler  LokAleisenbahn  .  .  .  ' 

1900 
1901 

31  ()69 
10  706 

1197 

29872  • 
10  766 

206069 
218835 

1900 
1901 

20703 
26114 

20703 
26114 

79963 
106097 

sasBiDmen  .  .  . 

1900 

5  832  932 

5  500  207 

332  725  ' 

27  r.25  "Wo 

6180479 

5802284  1 

828246 

1  27953890 

^}  Vgl  Arcbir  ffir  Etaenbahnweaen  1902  S.  600  ff.  Die  Pensionskasse  der 
Bttdbahn  ist  nicht  berückrichtigt,  weil  sie  am  Hanplsitz  der  Gesellschaft  in  Wien 
verwaltet  wird^  wie  andererseits  für  die  Pensionskasse  der  Kaschau — Oderber^r"  r 
Bahn  der  Gesamtuinsfttz  atifg-eführt  ist,  weil  sie  auch  für  die  österreichiscbt!" 
Linien  in  Ungarn  ihren  Sitz  hat;  die  MohAcs  —  Fünfkirchener  Bahn  hat  eine  4f*' 
meinsanie  Rasse  laii  der  Donaudampfschiffahrtsgesellschaft,  deren  Verwaltung  i» 
Wien  geluhrt  wird.  — 
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der  migariflehen  EisenbaboeD  in  den  Jalnen  1909  und  1901.  >) 


Kraskemiiitarttütiaiigakafae 

BMMoniing  der  EtwBbahii 

Jahr 

Ym\'  I 
nähme  i 

Auagabe 

Über-  [ 

8CDI1»  1 

Ver- 
mögen 

■ — —   

K  r  0 

n  e  n 

KSidglldi  ungarisclMSttaillMÜiMB 

1900  1 

1901 



19W4B1 

1909634 

1768402 

1778809 

1  \ 

166909 

131026 

1472611 
1608686 

Sadbahn  (iiii|;a>iS6iie8  Neli) ,  .  . 

1 

1900 
1901 

119  678 

125  732 

112496 
128411 

7080 
2291 

194416 

196707 

Haab  -Odenburg— Lbenforier  Balm 

1900 
1001 

,  11611 
11460 

11661  1 
UTIBS  I 

-  160 

—  809 

84675 
84978 

KaKhaa— Oderberger  Balm  .  .  . 

1900  \ 
1901 

104  796 
118805 

94  316 
106606 

10  479  1 
12 199 

57  411 
69610 

Hohiw  FüniklrolwiKg  Bahn  .  . 

1900 

1901 

6871 
6866 

6296 
6976 

676 
411 

33  807 

34  218 

Vereinigte  Ar&der  u.  Cs&uader  Balm-) . 

i9ü0 
1901 

— 

— 

— 

— 

BadtpMtor  LokatoiMiilMhnen*)  . 

1900 

1901 

Kperies  -  Bartielder  Lokaleuenbahn 

1900 

1288 

1664 

—  4SI 

1901 

1900 
1901 

1186 

706 

480 

—  480 

4ID 

1900 
lOOl 

1778 

1746 

27 

1887 
1888 

1900 

1901 

S874 

95« 

—  906 

—  001 

—  802 

—  903 

1900 
IWl 

16209 
13426 

16628 
14296 

—  419 

—  871 

21  340 
2ü4t>tj 

1901 

1900 
1901 

2-286 

1       2  253 

1  2076 
9180 

211 
122 

1  or.s 
;     1 180 

Scfclftmrg-agfcAfothaeraienbaha 

1900 
1901 

1  1006 

i 

—  84 

—  3182 

3189 

Sz&tiQ4r->  Erdöder  Eisenbahn    .  . 

1900 
1901 

546 

1  646 

84S 

~94» 

1900 
1901 

2197  868 
2187  896 

2014  297 
2047  016 

[  188561 
1  140879 

,  1  820  81« 
i  1  961  195 

Die  Aradrr  •"san;ider  Bnhn  «owie  die  Biidapester  Lokaleisonhahnen  haben 
^me  Krankenunterstützungskaase  noch  nicht  ins  Leben  gerut'en;  die  Ärzte- 
9«li(llireB  und  Krai^amutanttttsimgea  sahlen  tte  ava  den  BatriebB^nnahmeii. 

*)  Die  KraakMiiiiitaiitützungskasse  derTorontalerL(i]uüei»enbahnen,  dieaeit 
\.  Oktober  lono  von  den  ungarischen  Staütshahnen  betrieben  werden,  iat  der  Kaaeo 
der  ongariitchea  Staatabahnen  einverleibt  worden. 
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Reohtspreoliung. 
AUgetneinefl  Eisenbahnrecbt  nod  Httftpfliehtrecht 

Erkenntnis  dos  Refehsgerichts,  Yl.  Zivilsenats,  vom  10.  .liili  iWi  in  Sachen  de> 
königlich  preußischen  EisenbahnfialLUS,  vertreten  durch  die  königlich  preußische 
Eisenbahndifvkfloii      Beklagten  niid  Bevisioxitkllgers,  wider  den  Httkdii1>elter 
Kaspsr  B.  in  D.,  Kläger  nnd  BeTiaionsbeklagten. 

Der  durch  den  Staattvertrao  von  23.  Juli  1896  begründeten  preufltech-henlulwi  EiN^ 
fcttogenniwriwn  ktaat  ilolit  dir  dnrakter  telbtllndiger  JurMtookir  PcrtMUiBrit » 
VMMfer  tot  sie  In  zMlrediHMitr  BtiMMii  alt  «In  der  Gaialltohaft  «mpieJuiO 
RaoMaMrMUlBto  airfkifiman.  Im  IbrIflMi  tot  «to  tiaalmoMMBiwr  Natar  lad  ta  erster 
ReHie  nach  den  Grundsitzen  des  iHTentllchen  Rechts  zu  beurteilen.  —  Wenn  daroh  die  uf 
den  Betrieb  einer  Bahn  gerichtete  Tätigkeit  mehrerer  Unternehmer  eto  Unfall  herbeigeflbrt 
worden  tot,  bat  Jeder  von  ihnen  nach  Maßgabe  des  ReichshaftpfUobtgeeetzee  lir  dea  «d* 

standeoen  Sohadea  voll  ekzustebea. 

Aus  den  Grflnden. 

Der  Kläger  ist  am  20.  September  1899  auf  der  Haltestelle  M.  der 
Oberhe8f?ischfn  Nebenbahn  F. — H.,  als  er  in  einen  in  der  Richtung  nach 
F.  zu  fahrenden  Zug  einsteigen  wollte  und  sich  bei  dem  Gange  dahin  anf 
einem  Bahngleis  befand,  von  einem  auf  diesem  von  F.  her  in  den  Bahü' 
hot  einfahrenden  Zuge  erfaßt  nnd  schwer  verletzt  worden. 

Er  fordert  yon  dem  KOniglich  preußischen  EiscnbabnÖskua  «of  Grund 
des  Hafitpflichtgiesetzen  vom  7.  Juni  1871  Ersatz  des  ihm  entstandenen 
Schadens  doreh  Gewftbnmg  einer  Hente  oder  einer  Kapitalabflndttog- 
Den  Königlich  preußischen  EUsenbahnfiskns  nimmt  er  als  eTsatspfliebtig 
in  Ansprach,  weil  die  Bahnlinie  F.^H.  zvl  den  dvreh  den  Staatsrerm 
zwischen  Preußen  und  Hessen  vom  23.  Juni  1896  in  die  gemeinsame 
Verwaltimg  dieser  beiden  Staaten  gekommenen  Bahnen  gehört 

Das  Landgericht  6.  hat  dem  Antrage  des  Beklagten  entsprechend 
die  Klai^  abgewiesen,  dagegen  hat  das  Oberlandesgericht  su  Dl  auf  die 
Berufung  des  Klägers  dessen  Anspruch  dem  Grunde  nach  für  berechtigt 
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crklAit  und  die  Saehe  svr  VerhAndlnng  über  den  Betrog  an  die  erste 
Instans  Borllekveniiesen.  Hiergegen  hat  der  Beklagte  Revision  eingelegt 
odt  dem  Antrage,  nnter  Aufhebung  dee  angefochtenen  ÜrteQa  die  erst- 
inatuuiiehe  Entecheidong  wieder  hersoateUen.  Vom  Klftger  ist  ZiuUck- 
weisnng  der  Revision  beantragt  worden. 

Der  Beklagte  hat  in  aweiter  Instanz  vorgebraoht»  daß,  selbst  wenn 
sin  Entaehftdigangsanspraeh  des  Klägers  bestAnde,  doch  jedenfidls  der 
Beklagte  nicht  passiv  legitimiert  sein  würde,  (^ach  dem  pretißiseh-hessisehen 
Staatsvertrage  vom  28.  Jtrai  1R90  wäre  dann  vielmehr  allein  der  hessische 
Piskns,  den  die  Eisen bahndirektiun  zu  F.  zu  vertreten  nicht  berufen  sei, 
haftbar. 

Das  BerufunjETssrericht  hnt  diesen  Einwand  verworfen.  —  Nach  dem 
erwähnten  Staatsvertrage  ertoige  der  Betrieb  aller  durch  diesen  zu  einer 
Betriebs-  und  Finanzgemeinschatt  vereinigten  Bahnen  gemeinsam  und 
für  Rechnung  dei-  beiden  Staaten  in  der  Weise,  daß  sämtliche  Betriebs- 
ehmahmen  nnd  Ausgaben  als  gemeinsam  annsehen  seien,  tmd  der  Über* 
fdmS  swiachen  beiden  Staaten  nach  einem  vertragsmftßig  speaiell  fest- 
gssetiten  Mafiatabe  verteilt  werde.  Bs  seien  also  die  beiden  Staaten  an 
dnem  gemeinschaft&chen  Unternehmen  zosammengetreten,  und  zwar  sq. 
einem,  das  den  Betrieb  von  HandelsgesehAften  snm  Gegenstande  habe. 
In  der  im  Artikel  6  des  Staatavertrages  enthaltenen  BrkUrong,  daß  die 
vereinigten  Bahnen  m  einer  BetriebsgemeinsebaA  vereinigt  würden,  liege 
eher  die  ErUftmng,  daB  die  beiden  Bundesstaaten  wie  Teilhaber  etaier 
oftnen  HaTidelsgesellschaft  far  alle  Verbindlichkeiten  der  C^ellschaft 
solidarisch  haften  wollten.  An  diese  öffentlich  abgegeb<'ne  Erklärung 
seien  sie  gebunden,  ohne  Rücksicht  viie  sie  ihr  Vt^rhältnis  zu  einander 
Dach  Innen  geregelt  oder  sich  vorgesteih  liiitten.  Danacli  hafte  jeder  der 
beiden  Teilhaber  der  B<'trieb8gemein8chaft  für  deren  Verpllichtimgeu  on- 
eingeschränkt  und  unmittelbar. 

Die  Revision  bekämpft  diese  AusfOhrongen  als  rechtsirrtümlich.  Die 
preDüi^f  h-hessische  Betriebs*  nnd  Finanzgemeinschaft  mHge  als  ein  gesell- 
MhafUiohes  oder  genossenschaftliches  Verhftltnis  aufsofassen  sein,  aber 
es  sei  soglaieh  Offentliefa-reelitlieher  Natur,  nnd  es  könnten  daraof  die 
Toisehriflen  des  bttrgeiiiohen  Hechts  nieht  ohne  weiteres  angewendet 
«eiüea.  Hhilaoheidend  sei  vielmehr  in  erster  Linie  der  Staatsvertrag,  der 
nach  seinem,  Inhalte  nnd  an  der  Hand  der  Bntstehnngsgesohiehte,  sowie 
den  beiderseitigen  sonst  abgegebenen,  die  Absieht  der  Yertragsehließenden 
■am  Ansdraek  bringenden,  protokoUariseh  festgelegten  lirkUrangen  ans- 
sidefsn  sei  Naeh  diesen  seien  swar  etwaige  UnfUle  ans  den  Mitteln  der 
SMishisehaftlichen  Kasse  zu  Tergüten;  aber  die  rechtliche  Vertretang  der 
Gemeinschaft  nach  außen  sei  nach  einer,  durcli  das  Groüiieizogliche  Ju^tiz- 
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ministerinm  auch  TerOffentttehten,  protokollArisdien  Vereinbaning  dem 
Fktiam  desjoiilgeii  Stoatea,  nm  deesen  Bahn  es  sidi  im  gegebenon  IUI 
handele,  vorbehalten.  Die  AnSkamag  des  Beroftuigageriehts  wflrde  n 
der  gewift  nicht  beabaiehtigten  Konaeqnens  ftthren,  daS»  wie  der  prealMe 
Staat  für  alle  auf  hessischett  Staacabahnen  Torkommenden  UnfiUe»  lo 
aneh  für  solche  auf  preofiiachen  der  heaatache  Staat  haftbar  wäre. 

Dieser  Angriff  konnte  keinen  Erfolg  haben.  Durch  den  Staatovercng 
ist  für  die  in  Artikel  6  desselben  bezeichneten  hessischen  Bahnen  «a^ 
den  gesamten  preußischen  Staatseisenbahnbesitz,  ohne  Vcräuderiin^  der 
Eigentumeverhiiltnisse  an  den  Bahnen  selbst,  eine  Betriebs-  und  Finanz- 
gemoinschaft  geschaffen  worden,  in  der  Weise,  daß  der  Betrieh  der  ver- 
ein i;j:t*n  Bahnen  für  Rechnung  beider  Staaten  erfolgt,  die  «flnitHchen 
Betriebseinnalimen  und  Ausgaben  gemeinsam  sind  und  der  Cberechuß 
nach  einem  speziell  festgestellten  Maßstabe  verteilt  wird  (Art  6  ff.).  Der 
Betriebsgemeinschaft  entspricht  eine  Verwaltangsgemeinschaft  Zentral- 
behörde für  diese  ist  das  preuttiache  Ministerium  der  OifentUchen  Arbeiten, 
in  welchem  ein  heaalacher  Beamter  die  Funktion  etaiea  etatamAfiigen  tot 
tragenden  Batea  bekleidet^  und  speziell  mit  der  Bearbeltong  ron  die 
heaalachen  Bahnen  betreffenden  Angelegenhelten  beachAftigt  wird  (Vertrüf 
Artikel  18  unter  1,  Schlußprotokoli  dasn  vom  29.  Jnni  1806  unter  VII 
Abs.  1,  heaalaehea  Regienmgablatt  1886  &  200  ff.),  (BekanntnuMshung  d« 
heaslsehen  FlnanzminiaterlumB  vom  16.  Dezember  1806,  ebenda  &  211). 
Mit  der  unmittelbaren  Leitung  und  Beaufsichtigung  der  zur  Gemeinsehift 
gehörigen  hessiflchen  Bahnen  sind  zwei  Eisenbahndirektionen  beauftrag 
die  zu  Mainz  uiui  die  zu  Frankfurt  M.  die  erstere  ftihrt,  „um  auch 
äußerlicii  ciie  Beziehungen  beider  Staaten  zu  dem  GemeinschaftsverhÄltDls 
zum  Ausdrack  zu  bringen**  (vergleieiie  die  Begründung  der  den  Vertrag 
betreffenden  preuUischen  stÄndischen  Vorlage  in  den  Drucksachen  des 
Hauses  der  Abgeordneten,  XVIII.  Legislaturperiode,  IV.  Session  (18U6  9T) 
Bd.  I  No.  5  8.  46),  die  Bezeichnung  Königlich  preußische  und  Großheraog- 
lieh  hesaisohe  Eisenbahndirektion,  in  dieselbe  sind  fünf  heaaiache  Beamte 
eingetreten,  zwei  aolehe  sollen  ihr  dauernd  angehören;  vor  Beaetsung  dsr 
übrigen  Stellen  soll  dia  hessisohe  Regierung  gehört  werden.  In  der  — 
nur  die  Bezeichnung  Königlich  prenlHache  führenden  —  BiaeDbahndlrek- 
tion  in  Frankftirt  a.  IL  befinden  aioh  zwei  heaaiache  Mitglieder;  miadeetaat 
elnea  soll  immer  Torfaanden  aein.  (Vertrag-Artikel  18  unter  2;  8,  Artikel  14 
unter  1,  2,  Artikel  Ib  unter  4,  SchlofiprotokoU  unter  YII,  YUL) 

Für  die  beiden  Direktionen  ist  —  entsprechend  dem  pranffiselMi 
Gesetz  toui  1.  Juni  1882  —  ein  gemelnachaftlicher  Bezirkselaenhahnnt 
gebildet,  von  dem  zwei  hessische  Vertreter  für  den  preußischen  Londes- 
eisenbahnrat  gewählt  werden.    (Vertrag-Artikel  18  unter  4.) 
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Die  auf  hessisohem  Gebiete  gelegenen  Dienststellen  der  Verwaltongs- 
gemeinseliaft  fuhren  die  Beseiehnnng  als  OroßhersogUeh  hessisobe,  soweit 
tk  die  gleichen  Stellen  in  PrenSen  die  Bezelcbnnng  als  Königlich  pren- 
Ctaebe  (tihren.   (Vertng-Artikel  13  unter  4.) 

Ans  diesen  Bestlmninngen  nnd  dem  sonstigen  Inhalte  des  Vertrags 
ist  nicht  zn  entnehmen,  dafi  es  in  der  Absicht  der  kontrahierenden  Staaten 
gelegen  habe,  in  der  prenßisch-hessischen  EHsenbahngemeinschaft  eine 
Einrichtung  zu  schafTcn,  welcher  der  Charakter  selbständiger  juristischer 
Persönliehk^Mt  zukonmien  aoU,  sei  es  in  der  Art,  daß  sie  einen  zu  einer 
Einheit  verschiiiolzriien  prenfJiseh-heR«ischon  Eisenbahnt'iskus  d^r- 
stelien,  sei  es,  tlaU  sio  jU-  M'lbständ iger  Träger  von  Rechten  und 
Pflichten  n»  b«'n  dem  pn  uliisrhcn  und  dorn  hessischen  Eisonbahnliskut» 
besteben  solle.  Direkt  gegen  eine  solche  Auffassung  spricht  die  von 
der  fievision  hervorgehobene,  in  die  Begründung  der  preußischen  Vor- 
lage anfgenommene  (angezogene  Draoksachen  S.  45),  von  dem  hessi- 
fachen  Jostizminlsterinm  besonders  bekannt  gegebene  protokollarische 
Erklanmg  der  kontrahletenden  Staaten,  wonaeh  „in  Angelegenheiten  der 
Rnaiisgemeinschaft  rflekslchtlieh  der  preußischen  Staatsbahnen  der  pren- 
liacbe,  rttcksichtlieh  der  hessischen  Staatsbahnen  der  hessische  Fiskns 
das  durch  die  Eisenbahndirektionen  sn  Tcrtretende  Rechtssnbjekt  sein 
tolL*^  Denn  damit  ist  ansgesprochen,  daß  die  Träger  der  aus  der  Ge« 
mdnschaft  hervorgehenden  Rechte  nnd  Pflichten  die  beiden  Staaten  seien, 
«bo  nicht  die  Gemeinschaft  als  selbstAndiges  Rechtssnbjekt 

Die  Auffassung  der  Vorinstauz,  welche  die  durch  den  Staatsvertrag 
hegründete  Gemeinschaft  der  beiden  Staaten  in  zivilrechtlicher  Beziehung 
.»Is  ein  d^^r  T, osellschnft  entsprechende«?  Rechtsverhältnis  angesehen  hat, 
'•r>cli»'int  fiiornach  zutrftt'i'nd.  Wenn  diosollx'  ahf-r  w.Mter,  weil  der  Be- 
irieb von  Eisenbahnen  den  Gegenstantl  d«'s  «jcnieintsamun  üntenu  linn  us 
hMoA,  angenommen  hat,  daU  die  (temeinschatt  zivilrechtlich  nach  den 
Omndsätzen  über  die  offene  Handelsgesellschaft  zu  beurteilen  sei,  so 
isisen  sich  hiergegen  allerdings  erhebliche  Bedenken  erhebt  n.  da  es  nicht 
nur  zweifelhaft  erscheint,  ob  das  Requisit  einer  gemeinschaftlichen  Firma 
gegeben  sei,  sondern  auch  erhebliche  Gründe  sich  gegen  eine  solche 
Beorteilnng  ans  dem  Umstände  ergeben,  daß  die  in  Frage  stehende  Ge- 
meinBchaft  vor  allem  staatsrechtlicher  Natur  ist  und  in  erster  Reihe 
nach  den  Grimdsätzen  des  öffentlichen  Rechts  beurteilt  werden  muß. 

Einer  Entscheidung  hierOber  bedarf  es  jedoch  nicht,  denn  auch 
wenn  die  Anwendung  der  Vorschriften  über  die  olfene  Handelsgesell* 
sehaft  für  ausgeschlossen  erachtet  werden  müßte,  würde  doch  zu  einer 
Beachtung'  des  in  Rede  stellenden  Kevisionsangriffs  nicht  zu  gelangen 
«ein.  Nach  dem,  was  oben  aus  dem  Inhalt des  Staatsvertrags  wieder- 
AreUv  fir  EiMob«hnw«MiL  im.  28 


Digitized  by  Google 


426 


gcpfeben  worden  ist,  ersclieint  es  nämlich  zwoitelios,  (taU  der  proullisph«- 
Staat  bezü^licli  der  von  Hessen  in  die  Gomeinsehali  ciugewoiit;Uüji 
Bahnen  zum  mindesten  neben  dem  licssisehen  Staate  Betrieh>«niiter 
nehmcr  im  Sinne  von  §  1  des  Uaftpflichtgcsetzcs  ist  £r  üt  inbezu«: 
auf  diese  Bahnen  keineswei^s  nur  an  den  Ertnig^iissen  interessiert  und 
beteiligt;  es  ist  ihm  vielmehr  auch  biDsiohtlicb  der  Leitung^  and  ßeaof- 
tichtiigaiig  ein  dnrchans  wesenüicber  Einflutt  eingefjtmnt,  da  die  Bullaen 
einem  preußischen  Ministerium  als  der  Zentralbehörde  untentsUt 
sind,  und  unmittelbare  Leitung  und  Beaufeiohtlgang  Behörden  obliegt, 
die  in  erster  Linie  solche  des  preuttischen  Staates  sind,  dem  asch 
allein  die  Ernennung  der  Vorstände  dieser  Behörden  Torbehalten  ist 

Ist  aber  der  jetzt  beklagte  Staatsfiskus  hiemach  jedenfalls  Hit- 
unternehmer  für  die  hier  in  Frage  »tehende  Bahnstrecke  F.— H.,  die 
der  Eiseilbahndirektion  Fraukluri  a.  M,  iinterstt  llt  ist  ^v^d.  die  Bekannt 
machung  des  hessischen  Finanzminisu  i  nims  vom  24.  Miirz  1897.  Rejrieruug}- 
blntt  S.  58.  T)!)),  so  lialtet  er  mich,  und  zwar  als  Ti  esn  ni  tschuldiior,  für 
den  HU.»  ii»'in  Unfall  vom  JU.  September  1899  dem  Kljii^(»r  erwaehscneii 
Sehfiden.  Ob  dies  bei  einer  IjCgalobligation  der  hier  in  Frage  stehenden 
Art  aus  allgemeinen  Grundsätzen  des  genieinen  Hechts  abgeleitet  werden 
konnte  (vgl.  die  Vorschriften  über  die  Haftung  mehrerer  Bewohner  eines 
Raumes  bei  der  actio  de  dejectis  et  eihiBis  in  lex  1  §  10,  lex  2,  ^ 
I>ig*  d),  kami  dabin  gestellt  bleiben;  denn  die  Beantwortung  dieser 
Frage  ist  nicht  aus  dem  Landrecht,  sondern  aus  dem  Reichsgeseti 
vom  7.  Juni  1871  zu  entnehmen.  Eine  ausdrackliche  Vorschrift  hierüber 
enthAlt  dieses  Gesetz  allerdings  nicht;  nach  seinem  Grund  und  Zweck 
erscheint  aber  die  Annahme  berechtigt^  daß,  wenn  durch  die  auf  den 
Betrieb  einer  Bahn  gerichtete  Tfttigkeit  mehrerer  Unternehmer  ehi  UnfiiU 
herbeigeführt  worden  ist,  jeder  von  ihnen  nach  Maligabe  des  Oeselse» 
für  den  entstandeni'n  Schaden  voll  einzustehen  habe. 

Das  ist  in  der  Kcchtspreehuug  des  Keichsoberhandelsgerichts  (Kni 
Scheidungen  Bd.  21  S.  8(i2  ff.,  Bd.  '23  S.  1  ff.)  und  des  Reichsgericht^ 
(Eger.  Hisenbuhnrechtliche  Entscheidunir'-n  H  S.  lOU  rt"..  s;«('h>«  Ar«liiv 
für  bür^t  rliehes  Utecht  usw.,  Jahrg.  lÜUO  b.  bl7  ff.)  für  die  Falle  angf 
nominen  worden,  wo  beim  Betriebe  zwei<n*  Eisenbahnen  auf  demselben 
Bahnkörper  durch  verschiedene  selbstiindige  Betrielmuiitemehmer  odt-r 
an  einer  Krenzungsstelle  zweier  Bahnen  infolge  eines  zufllligen  Zmmanmii- 
treffens  der  beiderseitigen  Betriebstätigkeit  ein  Mensch  getötet  oder 
verletzt  worden  ist,  und  es  liegt  kein  Grund  vor,  die  Bache  anders  le 
beurteilen,  wenn  sich,  wie  hier  geschehen,  mehrere  Unternahmen  zu  ehieP 
gem«iasehafUiohen  Bahnbetriebe  vereinigt  haben.  (VergL  auch  Eger. 
Hafipflicbtgeaetz,  &.  Aufl.,  8.  91  ff.  unter  UI,  Endemann,  Uafipfliebt  der 
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EisenlMÜineii,  9.  Aufl.,  S.  46,  Westerkamp  in  Endemanus  KaDdbucli  des 
deutschen  Handelsreehts,  Bd.  Buch  3,  8.  645  IT.,  Urteil  des  Ober- 
landeegeriehte  Fninkfart  a.  M.  in  Egers  elscnbahnrechtllchen  Entschci- 

dunffen  Bd.  4  S.  76  ff.\ 

All  dicsrr  aus  den  Bestiiiiiuiuig»'ii  des  Keichsgesetzes  sich  erfrebcnden 
Biurtrilun«,^  wind,  (iurcdi  don  in  Frag-t^  stehenden  Btaatsvertni^  luciits 
luilx-n  ^oiindort  werden  kr>nn»Mi  (vgl.  auch  Eint'ühningj>grs<'tz  zum  Bür^'t'r- 
Hellen  Gfsetzbuch,  Art.  ")()):  er  enthalt  aber  auch  nichts  hierüber  und  auch 
die  von  der  Hevision  angeführte,  (»hen  bereit.*^  erwähnte  protokollarische 
Erklärung  liiUt  in  keiner  Weise  erkennen,  daU  man  dalx'i  die  Frage,  oh 
bei  Eisenbahnunfällen  eine  Solidarhaftuug  der  beiden  Staaten  stattfinde, 
in  Auge  gehabt  habe. 

Wenn  die  Reyision  weiter  darauf  hingewiesen  hat,  daß  bei  der  An« 
nähme  einer  SoKdarhaflung  des  preaiUsehen  Eisenbahnflskus  für  die  Folgen 
euMS  UnüBdlea  auf  einer  hessischen  Strecke  sich  die  Folgerung  ergeben 
wfixde,  datt  umgekehrt  auch  der  hessische  Staat  für  jeden  auf  irgend 
einer  Strecke  der  preuSischen  Staatsbahnen  vorkommenden  ünfall  einzu- 
stehen habe,  so  würde  diese  praktisch  ttbrigens  kaum  erhebliche  Kon- 
seqaens  an  der  aus  dem  Haftpfltchtgesetz  su  entnehmenden  Beurteilung 
DStflrlieh  ebenfalls  nicht»  ändern  kOninm;  es  lAag  indes  daraufhingewiesen 
werden.  dalJ  nach  dem  Staatsvertrage  die  Stelluug  Hessens  bezüglich  der 
prtussiiacheu  Staatsbahnen,  was  die  Leitung  und  Beaufsichtigung  hetiifft, 
keineswegs»  derienigen  gleich  ist,  die  l'reulien  bezüglich  der  hessischen 
Bohnen  eiuuiuiiat. 

Prozeßrecht. 

Erkenntnis  de»  Reichsgerichts,  VI.  Zivilsetiat!?.  vom  Oktober  HK>2  in  Sacheji  des 
Arbeiters  K.  W,  zu  F.,  Beklagten  und  Ko\ isinnsklägers,  wider  den  Küni-j-lit  li 
preußischen  Eisenbahn ti^kiis.  vertreten  durch  die  Königliche  Iiaseubahnüirektiou 

zu  Ii  .  Kl.'lp-er  und  llovisiftnsbeki.-iurtt'n. 

Wird  im  Falle  der  Verurteilung  zu  künftig  fällig  werdenden  wiederkehrenden  Leistungen  — 
2.  B.  aus  dem  Haftpfliohtgesetze  vom  7.  imi  1871  —  auf  Grund  einer  wesentlichen  Ände- 
riH  (terjemgen  Verhältnisse,  welche  fUr  die  Verurteilung  zu  der  Entrichtung  der  Leistungen, 
fir  4k  Betttamsngen  der  HSlie  dor  Leistungen  eder  der  Daser  ihrer  EttrioIrtURg  oiaB- 
piisd  inrc%  dto  lasfe  anf  MtUHrasheiiis  AMbMliniii  des  Urteils  sriMka»  {%  323  der 
IMiiieiiid»ywterdiw^  ss  ist  üsselbe  abwcloteRd  «ea  darVoreehrtfl  das  f  7C7  a.a.O. 
MI  M  §m  frWitrea  Praaflgcrlcirt  erster  lastaai  aaiuetreaiea;  fIr  die  laeliwIlifceH 
Hadea  vieMir  die  allgeeMlaea  Vorsolirlflen  Aaweidwg. 

A  u  s  d  e  n  G  r  ü  n  d  e  n  : 

Wegen  einer  Verletzung,  die  der  l^eklagte  am  II.  September  IS!)!) 
im  Betriebe  der  fiiseuliahn  erlitten  hat,  ist  der  Kläger  vom  Lan<lgericbt 

28* 
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zu  B.  durch  rcclitskrätliges  Urteii  vuui  27.  Marz  l^üü  ziu*  Zahlung  einer 
Monatsrento  von  80  <H  axi  den  Beklagten  voruitoilt  worden.  Mit  der  bei 
demselben  Gericht  erhobenen  Klage  begehrt  jetzt  KUkger  die  Feststellung, 
daß  dem  Beklagten,  dessen  völlige  Heilung  behauptet  wird,  die  Bente 
nicht  mehr  zukomme. 

Beklagter  hat  die  ZustHndigkeit  des  Landgerichts  bestritten,  weil  «r 
nicht  in  dessen  Bezirk  wohne  und  der  Gerichtsstand  des  §  767  derZirii- 
Prozeßordnung  nicht  begründet  sei. 

Das  Landgericht  hat  klaggemAß  verurteilt.  Die  Berufung  des  Be* 
klagten  ist  zurttek gewiesen.  Er  hat  Revision  eingelegt  und  beantragt, 
das  uiigelochtene  Urteil  auftsuheben  und  nach  seinem  Antrage  in  der 
Berulungsinst.niz  di«-  Kl.ige  abzuweisen.  Der  Kläger  hat  den  Antrag  ge 
ötellt,  die  Kcvisiitu  ziirüi-kznvveison. 

Die  Mügliclikeit,  eine  rcclitsknit'tige  Verurleiiuiig  zu  künftig?  HUlig 
wenlenden  wiederkehrenden  L«'istunjren  narhtrflglich  ;ihzti}"indern,  wenn 
eine  wesentliclie  Änderung  derjenigen  ünistände  eingetreten  war,  die  für 
die  Bebtimniung  der  Höhe  der  Le  istungen  maUgebend  gewesen  waren, 
geben  die  bis  zum  1.  Januar  19Ü0  geltenden  Keichsgesetze  nur  dorcb 
§  7  AbH.  2  de»  Uaftpflichtgeaetzes  vom  7.  Juni  1871.  LandesgesetzUch 
war  die  Kechtakraft  solcher  Urteile  auch  durch  g  119  Teil  I  Titel  6  des 
Allgemeinen  I^dreohts  und  Artikel  209»  210  des  Code  civil  beschrlnlct 
gewesen.  Besonders  die  Klagen  aus  §  7  Abs.  2  a.  a.  O.  haben  die  StreH- 
frage  hervorgerufen,  ob  sie  als  Einwendimgen  gegen  den  durch  das  flrflhsfe 
Uiteil  festgestellten  Anspruch  sich  darstellten  und  darum  für  sie  der 
Gerichtsstand  des  §  686  der  Zivilprozeßordnung  b(>grflndet  sei.  Aber  der 
frahere  §  7  Abs.  2  ist  durch  Artikel  42  de»  EinfUhmngsgesetzes  suid 
Hürgerhchen  Gesetzbuch  nutgehoben.  An  seine  Stelle  ist  §  H23  der  Zivil- 
prozeliordiuiug  getreten,  dnrcli  d<;n  dU.  t  i  wilhiitf  ^lüglichkeit,  auf  die 
Abänderung  früherer  rechtskr.'ifTi;r<'i  üi-telle  zu  klagen,  allgemein  gegeben 
ist.  Dadurch  haben  *iie  Kln-rtii,  auch  ><>\v.'it  «  s  sich  um  die  Änderung 
eiurr  nach  dem  Haltiitlichr^n'setz  zu  erkcnn<'ndcn  Heute  handelt,  eine 
neue  gcsetzMche  Grundlage  <'rhahen. 

Die  Klag«'  aus  :323  d»  r  Ziviliu-ozeliordnung  ist  nicht  eint'  Fort- 
setzung des  durcli  das  triUiere  Urteii  abgeschlossenen  Prozesses.  Dean 
mit  ihr  wird  ein  neuer,  nachträglich  entstandener  Tatbestand  geltend 
gemacht^  der  dem  Klüger  einen  Anspruch  auf  die  AbAnderung  der  dnreli 
daa  frilhere  Urteil  festgestellten  Leistungspflicht  gibt.  In  den  Füllen,  wo 
der  früher  Verurteilte  al«  Kläger  die  Beseitigung  oder  Minderung  de» 
froher  durch  Urteil  festgestellten  Anspruchs  verlangt,  läSt  sich  allerdhig» 
die  Klage  als  eiiie  Einwendung  bezeichnen,  die  diesen  Anspruch  selbst 
betrifft,  und  dann  wttrde  die  Fassung  des  §  767  seine  Anwendung  sof 
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dieee  FttUe  Tielleicht  zulasaen.  Allein  bo  oft  ob  Bich  um  einen  Anspruch 
des  firftheren  Klllgrers  anf  BrbOhnn^  der  frtther  ihm  zuerkannten  Rente 

handelt,  ist  die  Anwendung  des  §  707  aiisjj^esclilossen;  denn  er  hetalit 
sich  iiiLsdrücklich  nur  mit  Einwemlungen  des  Schuldners  die 
VoUstrcektiii^  dos  früher  erj^rnngeiien  ürteilj^.  Darin  liegt  d<'r  i^eweis, 
daß  0^  iiiir  ichtifi^  sein  würde,  aus  dur  blolien  Müirlichkeit,  einem  Teile  der 
KJa^^fii  aus  i:?  di«*  Hezeiciinung  von  Eiinvoiidungen  im  Binne  des 
§  767  zu  geben,  die  Folge  zu  ziehen,  daß  sie  mit  Notwendigkeit  diesem 
Gesetz  zu  nnterstelleu  seien.  Seine  Worte  enthalten  ein  zwingendes 
Arii^nment  dafür  nichts  und  die  Zweckraäßigkeitsgi*iinde  sprechen  ttber* 
wiegend  gegen  solche  Auslegong.  Es  erscheint  geboten,  die  Klagen  ans 
§  323  nicht  nach  ehiem  rein  finßerlichen  Merkmale  in  zwei  Gruppen  zu 
scheiden»  von  denen  für  die  eine  ein  ansschlieSlicher  Gerichtsstand 
begrflndet  ist,  far'die  andere  nicht 

Diese  Erwltgong  fQhrt  zu  dem  Ergebnis»  daß  die  hier  roriiegende 
Klage  ans  §  828  nicht  zn  den  Bbiwendungen  gehOrt,  für  die  der  Gerichts- 
stand des  §  767  der  Zivitprozeftordnnng  begründet  ist.  Die  Zostftndigkeit 
des  hier  angegangenen  Gerichts  ist  aber  ans  einer  anderen  geseteliehcn 
Bestimmung  nicht  abzuleiten,  daher  aber  Beklagter  berechtigt,  der  er- 
hobenen Klage  wegen  UMZUstaudij^krit  des  Gerichts  erster  Instanz  zu 
widersprechen.  Demnach  mußte  das  an«refochteiie  UrTei!  aufgehoben  und 
in  der  Sache  selbst  auf  Abweisung  der  Kluge  erkannt  werdeu. 

Wegerecht. 

Eikenntois  des  OberverwaUnngsgerichtn,  IV.  Senats,  vom  18.  Desember  1902^  in 
der  Yerwaltungsstreitsache  der  Stadtgemeindo  B.,  KIAgerlu  wider  die  Poliscd- 
rerwaltang  zu  B.  und  den  GisenbshnfislcQs,  Beklagte. 

1.  Das  ElseshalisaatenMinMn  dient  dem  •ffeaHtolien  Verkehrtlnieresss  nlolit  mMer  als 

<er  iVentliche  Wet).  Wenn  die  Anlage  einer  WegeunterfUhrong  in  einer  bestimmten  Breite 
iMiespolizeilich  genehmigt  und  im  Einklänge  mit  dem  genehmigten  Projeltte  ausgeführt  ist. 
ts  luUM  von  einem  Verschulden  des  EiMAbahnunternehmcrs  wegen  einer  durch  die  Unter- 
fttbriing  verursachten  Einengung  der  Straße  keine  Rede  sein. 

2  Nach  §  4  des  Eisenbahngesetzes  kann  eine  Veränderung  der  zweifeMos  einen  konstruk- 
t^ofiellen  Bestandteif  der  Eisenbahnanlage  bildenden  Unterführung  nicht  ohne  Zustimmung 
des  Hinisters  der  öfTentliohen  Arbeiten  erfolgen,  der  darüber  zu  entscheiden  hat.  ob  und 
ia  weicher  Art  die  Vornahme  dieser  Veränderung  erfolgen  dürfe  und  welche  sonstigen  6e- 
tegiagsn  etwa  aa  die  Ertettung  der  Genehmigung  zu  knttpfen  seien.  Die  Wfgepolizei- 
hUirie  «M  M  FINm  dieser  Art  slae  voa  dwa  Mangel  dsr  Uabstllimatbelt  frsto  Aaortaiag 
Bsr  MlMsss  Msasa,  wuMm  sis  sieh  Ubsr  dto  Zsathmuni  des  Msltlers  der  Vffsntllohtn 
ArteHai  Md  dto  vea  dieseai  m  efeiisndsn  Bedfegusges  vsrgewieesrt  bat  Gegebsnesfalis 
■ü  es  ihr  Oberlassen  bleiben,  sich  vorgänglg  ein  mlnlstoriell  genehmigtes  Pffljekt  als 
Ualmisfs  für  die  n  stellsnde  AaflordenHig  le  besobaflTes* 
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Aqb  den  GrOnden: 

Kill  früherer  T<»i!  der  ProvinzialblniL»«'  B.~l!.  iiildt  t  pfogcnwärtig 
imUT  der  Bfzeicbnuiig  „H.-StraÜe'*  eine  im  Eig(.ntuiu  der  Stadtgemeinde 
B.  stehende  städtische  StraUe. 

Die  Straße  wird  von  dor  Fahrbahn  der  vonnalig<>n  UIieinii^chen 
Eisenbahngesellschaft  geschnitten,  deren  auf  (irrund  der  KonzeMions* 
Urkunde  vom  20.  November  1871  und  des  landespolizeilieh  festgesteiltei 
Projekts  ansgeführtes  Bahnuntemehmen  durch  Gesetz  vom  14.  FebmarlflSO 
für  den  preußischen  Staat  erworben  ist.  Der  landespoUzeUichen  Festsetmm; 
entsprechend  ist  von  jener  Eisenbabngesellschaft  an  der  Schnittstelle  von 
Bahndamm  und  Strafte  eine  UnterfQhrung  angelegt,  welche  eine  Durchltfi- 
breite  von  nur  7,95  m  besitzt  und  von  dem  Eisenbahnflskns,  soweit  die 
Stützmauern  in  Frage  kommen,  im  übrigen  aber  van  der  StÄdtgemeiude 
unterhalten  wird.    Die  Straße  selbst  ist  15  m  breit. 

Die  seit  der  Bahnanl.ipr«'  »  iii^reirrtt  nc  V<'rmehruug  des  Verkehrs, 
dessen  <lerzeitiger  Umfang  duicli  eine  aut  Veranlassung  des  Kegienuig^ 
|)räsident<Mi  zu  A.  im  Jahre  1000  vorgenommene  statistiselic  Erhebung 
ermittelt  ist,  ver.nil.dUe  die  Stadt,  mit  der  Eisenbuhndirektion  zu  £.  über 
eine  finanzielle  Beteiligung  des  Kiseal>ahntiskus  an  der  Verbreiterung  der 
Unterfahrungsstreclcß  in  Verhandlung  zu  treten.  Diese  lehnte  jede  Ver- 
pflichtung hierzu  ab,  und  der  mehrfach  von  der  Stadt  um  sein  Ehischreiten 
als  LandcapolizeibehOrdo  angegangene  Regiernngsprfiaident  bezeichnet 
das  gewünschte  Vorgelien  als  reehilich  unzulftssig.  Er  vertrat  hierbei  in 
Übereinstimmung  mit  der  Königlichen  Eisenbahndirektion  den  Standpnnkt. 
daß  dem  Eiscnbahnflskus  lediglich  die  Unterhaltiuig  des  ünterfGUinuigs* 
baowerks  obliege,  der  durch  die  landespolizeiliche  Festsetzung  geschaffen^ 
Zustand  nicht  einseitig  zu  Ungunsten  des  Fiskus  geändert  werden  dfiffe 
und  daß  naeh  §  4  des  Eisenbahnges<  tzes  vom  H.  November  18:38  lediglich 
der  Miiiisirr  der  rilVeiit liehen  Arbeiten  über  die  f^epiaute  Änderung  der 
Eisenit.ilmaiiinjire  zu  Ix-limlm 

Tnter  dem   7.  llezember  liHH)  verlü^te   düranf  die  Stadtpolizeiwr- 
^VJdlung  an  den  Magistrat,  daU  tlie  Stadljrenieinde  die  ll.-StraÜe  im  wep' 
poUzeiliehen  Interesse  innerhalb  der  EisenhAhnunterfühmng  bi»  auf  15  lu 
zu  verbreitern  habe. 

Der  Magistrat  erhob  ab  12,  Dezember  Einspruch,  der  durch  Beschimi 
von  demselben  Tage  zurackgewiesen  wurde.  Die  Btadtgemeinde  kli||(« 
<larauf  gegen  die  Polizeiverwaltung  und  den  als  Diittverpflichteten  i» 
Anspruch  genommenen  RisenbahnfiHkus  mit  dem  Antrage: 

unter  Ab.'lndenmg  der  w<»ge|Mdizeiliclien  V»'i1ügung  der  BekUgMl^ 
zu  1  vom  7.  Uezember  ItKK)  iU  m  Beklagten  zu  2  aufzugeben,  di^ 
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beiderseitigen  Stfltzmaaem  der  Eisenbahiiiinterfllhning  auf  seine 
Kosten  soweit  znrückznziehen,  duft  seitens  der  Klftgerfn  eine  Br- 

breiterung  des  StraUcnkOrpers  bis  auf  15  m  vorgenommen  werden 

Im  Laute  des  8tnM"tv«»rfahrenK  «Tf^änzt«'  «iif  Kl<igeiin  diesen  Antrag 
in  der  Weise,  daü  aiv  eventuell  die  Verurteilung  <h'<  Eisenbahnflskub  zur 
Z/ihhing  einer  vorlaufigen  Hoitragssnmme  von  10UUCK),w  an  die  Klägerin 
unt«  r  Rost.'itignng  der  angegrittenen  Verlügung,  eventaalissime  aber  die 
Aurtiebinig  der  angefochtenen  Verfügung  forderte. 

Nachdem  die  Kiinigliehe  Kisenbaimdirektion  zu  E.  die  Erklärung 
abgegeben  hatte,  daß  sich  in  ihren  Akten  kein  (ttr  die  Anfklftnmg  der 
Verpflichtnngsfhige  verwertbares  Material  befinde,  and  nachdem  die  Akten 
der  Königlichen  Regierung  zu  A.,  betreiTend  den  Bau  einer  Eisenbahn 
von  W.  nach  D.,  seitens  der  Eisenbahngcsellschaft  in  dem  Verhandlnngs* 
termin  vorgelegt  waren,  erkannte  der  Bezirksansschnß  zn  A.  am  20.  Mflrs 
1901  auf  kostenpflichtige  Klageabwcisnng,  ließ  das  Panscluimiatnm  außer 
Ansatz  und  setzte  den  Wert  des  Streitgegenstandes  auf  100000  M  fest. 

Die  Klägerin  hat  gegen  diese  Entscheidung,  deren  Saehdarstellung 
nml  Begininiluug  in  Bezug  genommen  wird,  frist-  und  formgereeht  dit^ 
Berufung  eingelegt.    Die  Vertreterin  des  Eisenbahnfiskus  hat  in  dieser 
Instanz   den   landespolizeilich   geprüften    und   ministeriell  genehmigten 
Nivellements-  und  Situationsplan  der  Bahnstrecke  W.— II.  eingereicht  und 
itn  Auftrag«'  des  Ministei*»  der  r>tientlichen  Arbeiten  die  von  diesem  diircii 
Schreiben  vom  21.  September  1902  ausdräcklich  gutgeheiüene  ErklÄinng 
*'>geg«ben,  die  angefochtene  Verfügung  greife  in  die  ZustÄndigkeit  des 
fcenannten  Hinisters  ein,  sie  stelle  keinen  Akt  der  Wegennterhaltnng, 
M>ndem  einen  solchen  der  Planfeststellung  dar,  da  Wegeflber-  und  Unter- 
nihningsbanwerke  wesentliche  Bestandteile  der  Bahn  seien.  Die  F^st- 
»tcllnng  der  Bahn  in  ihrer  Dorchfahrnng  durch  aHe  Zwisehenpunkte,  so* 
wie  Ihrer  Konstmktionsverhlltnisse  sei  dnrch  die  §§  4, 14  des  läsenbahn- 
(resetzes  vom  3.  November  1838  in  Verbindnng  mit  §  158  des  ZostAndig- 
keitsgesetzes  vom  1.  August  1883  dem  Minister  der  {öffentlichen  Arbeiten 
vorbehalten.    Das  gleiche  mässe  8elbf;tver8tfindlich  auch  von  jeder  Ände- 
rung der  einmal  festgestellten   Bahnanlagen  gelten.    Der  Minister  habe 
ineronch    iWu-v   die   Notwendigkeit   und   Zweekmäliigkeit   einer  solchen 
Andemnjr  ebensu  wie  über  <li>'  dem  rnrern^hmer  —  gleichviel  ob  dieser 
«Icr  Siajit    ili-i  eni  Privjitniann  —  hi(>ri)ei   eventuell  zu  machenden  Anf- 
lii-'t-n  7A1  hetinden.    Sein<'   Entscliridung  «-i-gehe  Muf  (^rund  sorgfiUtiger 
i'rüiung  durch  die  LandespolizeibehOrden  nach  den  für  Eisenbahnbnnten 
maßgebenden  allgemeinen,  im  ganzen  Bereiche  der  Monarchie  zur  An- 
wi^dung  gelangenden  GrundsAtzen  unter  Berücksichtigung  auch  der 
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poUzetticheii  und  Verkehre-  wie  aller  sonstif^  Öffentlichen  Inteieweii. 
Da  hier  die  BedllrAiisfhige  ministeriell  noeb  nicht  geprüft  sei,  kOnne  der 
Minister  za  der  beantragten  PUnAndemng  noch  nicht  Btellnng  nehnwiL 

Eb  war,  wie  geschehen,  m  erkennen. 

Die  H.-Straße  ist  iiiistn'iti^'  finc  ülteiuliclu-  •  )i  t-straO»'  von  B.  luul 
die  St.idtfjomeinde  B.  daher  als  die  «ordentliche  WegeuntcrliaJtuiigspfiiehtigt' 
innerhalb  des  städtischen  Konimunalbezirks  verbunden,  die  fragliche  Straß«' 
in  einem  den  Jeweilig  obwaltenden  Verkehrsrthksichten  entsprechenden 
Zustande  zu  erhalten  bezw.  sie  —  erforderlichen  Falles  ~  in  einen  solchen 
Znstand  zn  versetzen.  £ine  Ausnahme  von  dieser  allgemeinen  Begel 
würde  zu  Lasten  des  Eisenbahnfiskus  nur  dann  anzunehmen  sein,  wenn 
derselbe  auf  Grund  eines  besonderen  OlTentUch « rechtliehen  Titels  n 
der  Beseitigung  der  UnterfCLhrungsmauem  von  der  für  die  StniSen- 
Verbreiterung  benötigten  Uftche  für  verpflichtet  angesehen  werden 
konnte.  Ein  solcher  ist  indessen  weder  von  der  Klägerin  naehgewioteo 
noch  sonst  ersichtlich. 

In  ühen'instimmung  mit  dem  vnn  der  Klä^j^erin  in  der  Berufunjr>> 
Instanz  gemachten  Zugeständnis  ergibt  die  Kinsicht  in  die  Konzessions 
Urkunde  der  ....  Eisenbahngesellschafk,  daß  dieselbe  keine  auf  die  vor 
liegende  Ötreitfirage  bezügliche  Bestimmung  enthalt. 

Der  im  September  1872  in  der  Ministerialinstanz  revidierte  NiveHe- 
ments-  und  Situationsplan  llftt  ersehen,  daß  der  Unternehmerin  die  Her 
Stellung  einer  7,5  m  breiten  Unterführung  der  von  R  nach  H.  führenden 
Chaussee  in  Station  121  aufgegeben  war.  Die  damalige  Breite  der  ChauflMf 
an  der  fraglichen  Stelle  erhellt  ans  dem  Plan  nicht;  seine  Darstellong 
spricht  dafür,  dali  di<'  <  liaussee  1H72  noch  nicht  so  breit  war  wie  die 
gegenwärtige  Stralie.  Die  Kliigerin  hat  in  dem  Sclirifisatz  vum  IT.  .\U' 
^ist  1001  auch  zugestanden,  daß  die  Stützmauern  zur  Zeit  ihrer  Her 
sieiluii<j:  nur  teilweise  auf  dem  Chaiisseckrirper  Stauden,  sie  behauptet  nur. 
der  \vi  itaus  grüUte  Teil  derselben  habe  sich  schon  damals  auf  dem  Wege - 
terraiu  befunden. 

Die  Itegierungsakten  ergeben,  daß  bei  der  landespolizeilichen  Prft- 
gcg^i^  die  Anlage  der  Unterführung  und  ihre  Dimensionen  nichts  so 
erinnern  war  und  daß  auch  bei  den  spftteren  Verhandlungen  über  Ab- 
änderung einzelner  Teile  des  Bahnprojekts  die  Unterftthnmgsanlage  nie- 
mals bemängelt  worden  ist.  Ebensowenig  findet  sich  eine  ausdrackllebe 
oder  stillschweigende  Bestimmung,  nach  welcher  die  Bahnuntem^merin 
sich  bei  einer  etwa  notwendig  werdemlen  Verbreiterung  der  Straße  befw. 
der  UnterfUhrunir  beteiligen  sollte.  Einrr  Ix'sonderen  Festsetzung  hin* 
sichtlieh  der  Uuterlialtungsprticlii  d«'r  Stützmauern  bedurfte  es  nicht,  weil 
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diese  ein  integiierender  Bestandtei]  der  Eisenbahnanlage  elnd;  eine  Auf- 
lage hinnchtlicJi  der  Mitwirkung  bei  der  Unterbaltong  des  zwbchen  den 
Mtmumem  liegenden  Wegeteiles  ist  der  Bahngesellsohaft  landespoUsei- 
lieh  nicht  gemacht  worden.  Ihr  ist  nur  eine  bestimmt  begrenzte  Anlage 

—  die  ünterführang  —  aufgegeben,  im  übrigen  Ist  sie  in  den  Kreis  des 
Wegennterhaltnngspfliciitig^cn  niclii  hiiunnf^ezogen  worden,  und  damit  ciit- 
Hilli,  w  ie  in  der  Kntscheidun^  vom  .'il.  Januar  18Ü3,  (,lintöcheiduii<jen  d<»9 
Oberverwaltungbgeriehts  Band  XXIV  Seite  222,  Arcliiv  für  EiHcnljalmwesen 
1893  S.  789  (f.  1170)  de»  nälieren  dargelegt  ist,  die  Voranssetzung  für  die 
Heninziehung  ihres  Rechtsnachfolgers,  des  Eiseiibahutiskuö,  zu  der  frag- 
lichen Leistiin;^'^  auf  der  Grundlage  der  WegeunterlialtuiifrspHicht. 

Die  Unhaltbarkcit  der  Ausführung  der  Klägerin,  der  Eisenbahnunter- 
nehmer  habe  bei  der  Herstellung  der  Unterfühnmg  die  breite  H.-Stratte 
so  stark  eingeengt,  daß  bierin  ein  Verschulden  zu  erblicken  sei,  dessen 
Folgen  er  tragen  müsse,  bedarf  keiner  weiteren  Darlegung.  Das  Eiaen- 
hahnmitemelkmen  dient  dem  ölTcntUehen  Yerkehninteressc  nicht  minder 
als  der  öffentliche  Weg,  die  Anlage  der  Unteiffthrong  ist  landespolizeilich 
genehmigt  und  im  EinkUnge  mit  dem  genehmigten  Projekt  ausgeführt, 
von  einem  Vcrschnlden  kann  hier  also  keine  Rede  sein. 

Der  Fall  des  §  14  des  Eisenbahngesetzes  vom  3.  November  18S8 
liegt  hier  ebensowenig  vor  wie  derjenige  des  §  14  des  Enteignungs- 
gesetzes vom  11.  Juni  1874.  Steht  hiernach  fest,  daü,  falls  die  von  der 
Wepepolizeibeln'^rde  j^efurderte  V'erl)r(*iterun;^''  der  Stralic  zustande  kommt, 
<lif  Au>tilhrungskosten  von  der  Kl/ij?«  rin  als  der  nidciulichen  Weoromiter- 
btdtungsjifiichtitren  ;;t'tni;,'-en  werden  musseii.  uiul  war  ander«  i  -i-its  die 
We«»-epoliz«;ibehürde  nach  §  50  des  Zusländigkeilsfiesetzes  zu  drr  von 
itkr  gemachten  Auflage  an  sich  berechtigt,  so  war  ihre  Anordnung  dücli 
SOS  einem  anderen  Grunde  nicht  aufrecht  zu  erhalten. 

Nach  §  4  des  Eisenbahngesetzes  kann  eine  Veränderung  der  zweifel- 
los einen  konstniktioneUen  Bestandteil  der  Eisenbahnanlage  bildenden 
UhteifOhrnng  nicht  ohne  Zustimmung  des  Ministers  der  OiTentlichen  Ar- 
beiten erfolgen.  Es  könnte  deshalb  in  Frage  kommen,  ob  die  beklagte 
Polizeiverwaltnng  Überhaupt  befugt  sein  möchte,  ohne  diese  Zustimmung 
efaie  Anordnung  zu  treffen,  deren  Ausführung  notwendig  einen  Eingriff 
in  die  genehmigte  Bahnanlage  bedingt,  oder  ob  die  Polizeivcrwaltuug 
die  Einholung  der  erfbrderiichen  Zustlmmmig  dem  Wegebaupflichtigen 
überiassen  kann.  Vorlie;;end  bedarf  es  einer  Erörterung  dieser  Fragen 
nicht.  Denn  hier  steht  jedenfalls  noch  vC^llig  dahin,  ob  und  in  welelier 
Art  dii-  Vornahme  dicbcr  Veriinderunjr  wird  erfolgen  dürfen  und  welche 
sonstigen  Bpdin«ninpren  <lie  Zentralin-tanz  »'twa  an  die  Erteilung  der  Go- 
t^ehmigong  knüpfen  wird.    VVegcpoiizeibeliörde  und  Verwallungsrichter 
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können  bei  dieser  Sachlage  die  Art,  den  Umfimg  und  die  Kosten  der 
geforderten  Lefetong  in  Iceiner  Weise  aberseben,  and  damit  fehlt  auch 
jeder  Maßstab  fUr  eine  Abwü^iD?  des  obwaltenden  VerkehrsbedHrfnisse« 

jr<'gcn  die  der  ünterhalruii^spHichtigen  darch  seine  Beftiedi^iijr  erwadi- 
senden  Aufwendunpfen.  Die  streitige  Anordnung:  stellt  sieh  hiernach  «18 
«'ine  so  unbestimmte  dar,  diili  sie  auch  der  V«  i]»ilichtcten  keinen  auch 
nur  einijarennaiien  sicheren  Anhalt  für  den  Umfang  der  gcford«  rteii 
I.eistiiii;x<  ii  ^-ewähi-t.  sie  imißtr  daher  im  Einklänge  mit  der  ständigen 
Ko('hts[»reehun^  des  unterzeichneten  Gerichtshofes  anlier  Kraft  gefiptzt 
werden.  —  Vgl.  die  bei  Germershausen  „Das  Wegerecht"  Bd.  I  S.  425  in 
Ngte  17  und  18  aufgeführten  Entscheiduu^n. 

Bei  der  besonderen  Lage  des  vorliegenden  Falles  wird  die  Wege- 
Polizeibehörde  eine  von  dem  Hangel  der  Unbestimmtheit  flrele  Anordnung 
nur  erlassen  kOnnen,  nachdem  sie  sich  Über  die  Zustimmung  des  Ministen 
der  öffentlichen  Arbeiten  und  die  von  diesem  für  den  Fall  der  Weiter 
rttckung  der  Stützmauern  zu  stellenden  Bedingungen  vergewissert  hat; 
CS  muU  ihr  daher,  falls  sie  eine  Wiederholung  der  gemachten  Auflage  fttr 
unerläßlich  erachten  sollte,  überlassen  bleiben,  sich  vorgängig  ein  miDi* 
»terioll  genehmigtes  Projekt  als  Unterlage  fUr  die  zu  stellende  Anforde- 
rung zu  l)cschaff*en. 


Kechtsgrundsütze  aus  den  Entscheidungen  des  Königlichen 

ObervcrwaltnngsgerichtB.*) 

L  Straßen-  und  Wegebau. 
StrailenlterttolluBOSkosten.  VoramsetziNigsii  fUr  die  Eiitttslisii  ier  Bettfifipflisht 

EndurteSle  {IV.)  vom  2.  Dezember  1901,  Kntschd.  Bd.  40  S.  98,  lül. 

FluchtUniengeüoUi  vom  2.  Jali  161b,  §  16. 

Kommunalabgabengesets  vom  14.  JuH  1803,  %  87. 

Die  Verpflichtung  zur  Beitragsleistung  zu  den  StraßenherstelhiiigS' 
kosten  wird  begründet,  wenn  das  Grundstück,  auf  dem  gebaut  wirf» 

unmittelbar  an  die  Stralie  grenzt.  Ein  Gebäude  hat,  auch  wenn  es  dfe 
Stralle  nicht  unmittelbar  berührt,  sondern  von  ihr  rilumlieh  getreinit  ist 
dennoch  als  ..an  ihr  errichtet''  zu  gelten,  .sotejn  es  nur  mit  der  Stra8« 
wirtschaftliche  Verbindungen  und  Beziehungen  hat. 


1)  In  Betreff  der  ItereitS  früher  im  Arcliiv  für  Kisenbahnwesen  vproffent- 
Üehteü  e!i(sf>re(  hen<len  ZusaiiiMieiistclhingen  vgl.  Archiv  1809  S.  1093,  15X)OS.833 
und  iS.  12:>7,  1901  S.  1119,  sowie  nK)2  S.94-2. 
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Jede  Errichttiiig  eines  Gebäudes  an  einer  neuen  Straße  Iftßt  die 
Beitnifspflicht  neu  entstehen,  attch  wenn  es  an  Stelle  eines  Siteren  er- 
richtet wird,  oder  wenn  die  p^Ieiche  Ptlkht  schon  vorher  durch  Errichtung 
f'\ncs  Gebäudes  an  einer  anderen  Stelle  des  Gnindstiicks  brtrründet 
worden   war.  Vcrjälininjr  der  einen  V^TpHichtung  liilit  die  andere 

unberührt:  mir  die  materielle  Tilg^unp:  trifft  den  ihnen  gemeinsamen 
Gegenstand  und  lälit  sie  alle  erlöschen.') 

Wenn  ein  Gebtlude  nach  Fertigstellung  der  Straße  errichtet  wird, 
beginnt  die  dreijUhrige  Verjährungsfrist  gemäß  §  87  Abs.  1  Ziff.  2 
das  Kommunalabgabengesetzes  mit  dem  Ablaufe  des  RechnungsjalireSt  in 
welchem  der  Baa  vollendet  worden  ist. 

StTflSsstonftsüMilriifetwii  Aili6j|8fbsllril§s  bei  IhrtsfMimifstfiMii. 

Endartelle  (IV.)  vom  6.  Mai  und  4.  Juli  1901,  Eutschd.  Bd.  40  S.  108,  107. 

FluehtUoiengeseti  vom  3.  Juli  1872^  %  15. 

Eine  Stadtgemeinde  kann  keinen  Ansprueh  auf  Beiträge  zu  dem 
Ausbau  einer  Straße  aus  §  lo  des  Gesetzes  vom  2.  Juli  1875  herleiten, 
wenn  die  Stralie  gnr  nicht  von  der  Stadterenicinde  selbst,  sondern  von 
•  inem  Dritten  als  Unternehmer  angelegt  ist.  Dabei  ist  es  .uieh  nner- 
liehlich,  ob  etwa  die  An!*führung  einzelner  oder  aller  für  die  Herstellung 
der  Straße  erforderlielieii  Arbeiten  durch  Organe  der  Stadtgemeinde  er- 
folgt ist,  sofern  die  lierstellnng  durch  diese  Organe  nur  im  Auftrage, 
sttf  Kosten  und  für  liechnung  des  Unternehmers  bewirkt  ist.  Denn  dann 
bleibt  immer  der  Unternehmer  derjenige,  der  die  Straße  angelegt  tiat. 
Emseheidend  ist  nach  dem  Gesetze,  ob  die  Stadtgemeinde  ihrerseits 
Kosten  für  die  Anlegung  der  Straße  aufgewendet  hat;  denn  der  Ansprach 
auf  Beitrftge  aus  §  15  a.  a.  O.  ist  nur  ein  Anspruch  auf  Erstattung  des 
von  der  Stadt  Aufgewendeten.') 

Umfang  der  Wegebaulast.   Neue  Wege. 
Kudurteil  f  lV.)  vom  G.  Jaiviuir  190-2,  Entschd.  Bd.  40  S.22a. 
ZustAndigkeitsgOHctz  vom  1.  August  188:J,  §§  55  flf. 

Die  Wegebanlast    selilielit   auch    die  Verpflichtung   des   Wenr.  h.m- 
ptiichtigen  in  sich,  im  Falle  des  VerlcehrsbedUrt'nisses  neue  ^Vegc  anzu- 

M  Vgl.  Urteil  von»  a.  Milrz  ii«r2,  Isntschd.  Bd.  4i  S.  128. 

<)  Wenn  der  Ausbau  der  Straile  von  dem  Unternehmer  nicht  vollendet,  die 
WeitevfOfaniiig  vielmehr  naehtiAglieh  von  der  Gemeinde  Übernommen  und  auf 
«igene  Kosten  beendet  wird,  so  Icann  die  Gemeinde  nur  diejenigeo  Anlieger 
IS  den  von  ihr  aufgewendeten  Kosten  heransiehen,  die  nach  dem  Übernahme- 
beschloKse  und  dessen  Knndgebung^  (icbHude  an  der  Straße  errichtet 
haben.  (Endurteil  vom  12.  Mal  1902,  Entschd.  Bd.  41  S.  132.) 
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legen»  fallB  nicht  etwa,  wie  in  der  PrOTinz  Hannover,  abweicliendc  Sonder- 
bestimmangen  bestehen.  Wenn  das  zu  dem  nenen  Wege  eiforderUcIie 
GeUlnde  nicht  oder  nicht  voUstAndig  im  Eigentum  des  WegebanplUelitigeD 
steht,  mnS  er  es  erwerben,  wenn  nötig,  im  Wege  der  Enteignung; 


UatsrbaltsBi  slses  von  der  Eisenbahnverwaltung  zurolge  laottespoHititiciier  Aiwrinii  Mr- 

Isiteii  tfirflstHohen  Wf ges. 

Endurteil  (IV.)  vom  19,  Dcsember  1901,  Eptscbd.  Bd.  40  S. 329. 
Eisenbahngesets  vom  8.  November  1836,  §  4. 
Zustandlgkeitsgesets  vom  1.  August  1883,  §  66. 
Laudesvemaltung^sgosetz  vorn  *iO.  .hili  1B8H.  *i  63. 

Wenn  anliiUlicli  des  Baues  einer  Eisenbahn  uul"  (rrund  des  §  4  des 
Gesetzes  vom  3.  November  1838  die  Verlegung  eines  öffontlichen  Weges 
angeordnet,  dabei  aber  tceine  ausdrUcldiche  Bestimmong  übe  r  die  fenieie 
Unterhaitang  getroffen  ist,  so  ist  davon  anszngehen,  daß  in  der  Ver 
pflichtung  zur  Unterhaltung  des  verlegten  Weges  nnr  insofern  eine 
Veränderung  eintreten  sollte,  als  der  Eisenbahnuntemehmer  diejenige 
Vermehrnng  der  Wegebanlast  zu  tragen  hat,  die  sich  als  Folge  der 
durch  die  Bahnanlage  veranlaßten  Veränderung  oder  Verlegung  des 
Wegozuges  ergibt. 

Wenn  die  Beteiligten  darttber  streiten,  in  welchem  Umfange  der 
Eisenbahnunternehmer  an  der  Wegennterhaltung  teilzunehmen  habe,  nint 
eine  dorazut'olgc  angestellte  Klage  im  Verwaltungsstreitverfahren,  um 
dem  Erfordernisse  <les  §  H3  des  Landes  Verwaltungsgesetzes  zu  genüg-ei», 
den  Antrag  auf  Fest^h  ilung  eines  zalilcnin/illig  bestimmten  Anteils  an  der 
üntrrli;i]iun<,'-sl.isr  enthalten.  Aui.'li  mit  der  Fcststfllungskl  a^'c  kann 
dem  Kiehtcr  nur  ein  ganz  bestimmtes  liechthverhältnis.  über  dessen  Be- 
stcltoTi  (»der  Nichtbestehen  die  Parteien  streiten,  zur  Feststellung  unter 
breitet  werden.  Für  ein  Ermittclungs verfall ren,  bei  welchem  beide 
Parteien  denselben  Antrag  stellen  und  die  zahlenmäUige  Feststellung  eines 
dem  Omnde  nach  unstreitigen  Rechtsverliältnisses  vom  Richter  begehren, 
ohne  in  bezug  auf  die  Zahlen  einander  widersprechende  Forderungen  zo 
erheben,  ist  das  V erwal tun gsstreit verfahren  nicht  gegeben. 

Im  Rahmen  der  Klage  aus  §  56  Abs.  5  des  Znständigkeitsgesetzes 
Icann  nur  darüber  entschieden  werden,  wem  von  den  Parteien  gegen- 
wärtig die  öffentlich-rechtliche  Unterhaltungslast  obliegt;  welche  Folgen 
sich  daraus  fär  den  Fall  einer  Ablösung  ergeben,  ist  aber  im  Ver 
waltungsstreiti  erfahren  nicht  festzustellen.  Auch  wenn  der  Beklagte  ver- 
pflichtet ist,  einen  Teil  der  Wegebaulast  zu  tragen,  so  lälit  sieh  doch 
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daniiis  fttr  ihn  keine  Öffentlich-rechtliche  Verpflichtang  herleiten, 
an  den  Wegebaupflichtigen  eine  seinem  Anteile  an  der  UnterhaHongslast 
entsprechenden  Summe  zn  zahlen. 


Er&tattungsanspruch  wegen  irrtUmlicli  ausgeführter  Weyeunterhaltung. 
Eodurtcil  (IV.)  vom  21.  November  1901,  Enlschd.  Bd.  40  S.  238. 
Zustandigkeitsgeaeta  Tom  1.  August  18^  §  56. 

Wenn  jemand  in  der  Meinung,  wegebanpflichtig  zu  sein,  für 
die  Unterhaltung  eines  Öffentlichen  Weges  Anfvrendungen  gemacht  hat, 
tmd  sich  nachher  ergibt,  daß  die  Öffentlich-rechtliche  Wegebaapflicht 
einem  andern  obliegt,  so  hat  er  als  „Beteiligter"  im  Sinne  des  §  56  Abs.  5 

ties  Ziiständig'keitsg^esetzes  wegen  der  von  ihm  griuaclu<Mi  Aufwendungen 
einen  im  Ver\\nltungsstreitverfahren  vertnlgbaren  Er8tattungöan8pnich 
gegen  den  r>rtentlieh-rochtUch  Verpflicliteten. 

Wegen  Erstattung  von  Aufwendungen  dagegen,  die  ein  Wegebau- 
pflichtiger außerhalb  des  Bezirkes,  in  welchem  er  sich  für  OfTentlich- 
rechtlich  verpflichtet  hielt  und  halten  konnte,  gemacht  hat,  steht  ihm 
jedenfalls  ein  im  Verwaltungsstreitverfahren  verfolgbarer  Anspruch 
nicht  zu,  da  er  in  diesem  Falle  Überhaupt  nicht  als  ein  «»Beteiligter''  im 
Sinne  des  Gesetzes  anzusehen  ist 

MrtUi^illsa  Msr  dis  Vsf  pMsIrtnf  isr  IMsriMÜMii  HllBStllohsf  Wcqs.  Asi^sflli  asf 

Crsfattani  stosr  liistss|. 

Endurteil  (IV.)  vom  18.  November  1901,  Entschd.  Bd.  40  S.  237. 

Zuständigkeitsgcsetz  vom  1.  August  IBu^B,  §  5r>. 

Hei  Streitigkeiten  zwischen  Beteiligten  über  ihre  Offentlich-rechtUcbe 
Verpflichtung  zur  Unterhaltung  Öffentlicher  Wege  kann  der  aus  GrOnden 
des  Öffentlichen  Becbts  auf  Erstattung  einer  Leistung  in  Anspruch  Ge* 
nommene  den  Einwand  erheben,  dafl  der  den  Anspruch  Verfolgende 
privat  recht  lieh  zu  der  I^eistung  y  erpflichtet  gewesen  sei. 

FQr  den  Ersatzanspruch  aus  §  56  Abs.  5  und  6  des  Zustftndlgkeits- 
gesetze«  reicht  es  nicht  aus,  daß  dem  Beklagten  die  Öffentlich-rechtliche 
Wegebaupflicht  obliegt,  und  daß  der  KU'lger  behauptet,  sie  seinerseits 
**rfiillt  zu  haben.  Notwendige  Voraussetzung  des  Anspruchs  ist  dm  eben, 
Uli» viii,  iivr  privatrechtlichen  AnspruehsfOrmen  —  GesehSftsiuhrung 
ohne  Auitra^'^,  lultzliche  Verwendung,  Bereicherung —  liinzukomnit.  Fehlt 
an  einer  äoleh<>n  privatrechtlichen  Grundlage,  so  kaua  kein  Erstattungs- 
ansprach  entstehen.  — 
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Bei  der  im  i}  5Ö  Abs.  5  a.  a.  O.  gegebenen  Fest  stell  ungskUge  I 
handelt  es  sich  immer  mn  die  Feststellung,  daß  nicht  der  KUtger.  sondeni  I 
der  Beklagte  die  Pflicht  zur  Unterhaltung  de»  betreffenden  öffentlichen  | 
Weges  habe.  Die  Art  der  Unterhaltung  kann  nicht  Gegenstand  der  Klage  | 
sein»  sondern  nur  die  Pflicht  zur  Unterhaltung.  Der  Dritte  hat  kein  j 
Recht,  Yon  dem  Wegebanpfiicbtigen  eine  bestimmte  Art  der  Unterhaltonj:  | 
zu  fordern;  dieses  Recht  steht  nur  der  WegepolizeibehOrde  zu.  — 

Der  Ghausseebaapflichtigo  ist  auch  gehalten,  auf  Verlangen  der 
zuständigen  Polizeibehörde  die  Chaussee  zu  verbreitern,  soweit  es  im 
Interesse  des  öffentlichen  Vericehrs  notwendig  wird. 

Allfahrtsrampen  zu  Brücken  im  Zuge  öffentlicher  Wege* 
Endurteil  (IV.)  vom  4.  Juli  1901,  £ntschd  Bd. 40  S-dfet. 
Znständlgkeitsgesets  vom  1.  August  1888,      55  ff". 

Die  Anfahrtsrnmpen,  welche  den  Vericehr  von  einem  OffentficheD 

Wege  auf  eine  Brttcke  überleiten,  sind  weder  Teile  noch  Zubehörun^n 
der  Brücke,  sondern  vielmehr  Teile  des  Wc^cs,  in  dessen  Zug»- sie 
liegen.  Die  durch  fincn  Umbau  der  Brücke  nutwendig  gewordenen 
Änderungen  der  Rampen  sind  daher  nicht  von  dem  Brüekcnhaupflichtij^n. 
sondern  von  dem  herzustellen,  welchem  krat't  r.tlentlielien  Hechts  fli«* 
Unterhaltung  des  Weges  obliegt.';  Diese  Grundsiitze  tindeii  auch  aul  die 
Herstellung  der  Rampen  zu  einer  Notbrücke  Anwendung. 

Daraus,  daU  ein  Unternehmer,  welcher  ein«'  öffentliche  Straüc  za 
einer  Eisenbahnanlage  benutzen  will,  seinei^eits  alle  Anlagen  herzu- 
stellen hat,  welche  zur  Aufreehterbaltung  des  Verkehrs  erforderlieh  sind, 
kann  ein  anderes  nicht  gefolgert  werden,  da  sich  dieser  Fall  mit  dem 
eines  BrUckenumbauos  gar  nicht  vergleichen  läßt.  Jener  Untemebnier 
will  die  Straße  zu  seinen  privaten,  der  Bestimmung  der  Straße  an  sieb 
fk«mden  Zwecken  benutzen;  der  Brackenbaupflichtige  erfüllt  dagegen 
mit  dem  Umbau  der  BrUcke  die  ihm  obliegenden  öffentlich- recht* 
liehen  Pflichten,  und  die  Bracke  hat  ebenso  wie  die  Straße  die  6e-  j 
Stimmung,  dem  Öffentlichen  Verkehre  zu  dienen. 


WflfeMteriiiltaai  umI  StraßetbslasolilHiii. 

Eodurkeil  (IV.)  vom  26w  November  1901,  Entichd.  Bd,.<40  8.4a4. 
Gesets  über  die  Polizei verwaltang  vom  11.  Min  1860^  |  S. 

Eäne  Stadtgemeinde  ist  verpflichtet,  auch  eine  von  ihr  nicht  sn  unt«r 
haltende,  im  Stadtbezirke  belegene,  aber  nicht  zu  den  eigentlichen  stidli- 

1)  \  gl.  Urteil  vom  &  Mai  19Q3,  Entschd.  Bd.  41  S.  m 
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scbcii  Stralien  {gehörige  Chausseestrecke  ihrerseits  zu  beleuchten,  wenn 
dies  mit  Rücsksicbt  auf  den  daran  ei  folgten  Anbau  im  Interesse  der  (iftent- 
Uoben  Ordnimg  und  Sicherheit  erforderlich  wird.  Diese  i:*ilicbt  der  Ge* 
meinde  besteht  gmndsfttzUch,  ohne  daß  es  darauf  ankommt»  daß  das 
Effenmm  an  dem  WegekOrper  der  Provinz  zusteht  und  die  Wegennter- 
haltungspflicht  dem  Kreise  obliegt. 

Wenn  die  OrtspoUzeibehOrde  von  der  Stadtgemeinde  die  Beleuchtung 
einer  spicken  Chansseestreoke  fordert,  so  handelt  sie  innerhalb  ihrer 
Zuständigkeit.  Die  im  Interesse  der  Öffentlichen  Ordnung  und  Sicherheit 
erforderliclien  polizeilichen  Maßregeln,  insbesondere  die  Anordnung  der 
Belüuchtuug  eines  Weges,  erscheinen  hier  nicht  als  chausseepolizci- 
liehe,  sondern  als  im  örtlichen  Vurkchrüinteresse  getroffene 
sicherli  it>polizeilit'lie  Verfügungen,  zu  deren  Erlasse  die  nrtliohen 
PoliztMltch>)rdeü  wohl  befugt  sind,  da  es  zu  ihren  eipft  nsten  Auf{2:al)eu 
gehört,  für  die  Sicburheit  und  Ordnung  des  örtUclicu  Verkehrs  Sorge 
zu  tragen. 


Herstellung  der  Bahnhofezufuhrwege  durch  die  wegebaupflichtigeii  Geneisden. 

Euüurteil  (IV.)  vom  n.  Oktober  1902,  Archiv  Uir  Kisenbahnweseu  190:J  S.  IUI. 
Kisenbahngesit'tz  vom  '6.  November  18HH,  i?*;;  4,  14. 
Zustindigkeitagesets  vom  1.  August  1883,     56  If. 

Wenn  bei  einem  Eisenbahnbau  die  Benutzung  eines  Torhandenen 
Privatweges  als  Zufhhrweg  zu  einem  Bahnhofe  fttr  den  Öffentlichen  Ver- 
kehr in  Aussicht  genommen,  es  aber  bei  der  landespoUzeilichen  Prüfung 
and  Abnahme  der  Bahn  verabsäumt  worden  ist,  über  die  kttnfttge  Unter- 
haltung dieses  Weges  Bestimmang  zu  treffen,  so  ist  es  auch  nicht  zur 
Schaffung  eines  Öffentlichen  Weges,  welcher  als  allf^cmeint-r  Zufj^angs- 
weg  zum  Bahnhofe  zu  dienen  hätt*\  «>:ekommen.  Die  damit  entstandene, 
mit  dnn  Interessen  des  öttentlichcn  Verkehrs  unvereinbare  Lücke  IHßt 
sich.  ><>ieni  i-inr  Verpflichtung  der  Kisenl  ilnr,  crwaltung  nicht  nachträg- 
lich anznerkenneu  ist,  nur  dadurch  ausiiilien,  daß  die  .\nlegung  eines 
Öffentlichen  Weges  von  dem  ordentlichen  W egebaupfüchtigeu,  also 
iu  der  Regel  von  der  Gemeinde,  verlangt  wird. 


StraBentierstellungekoeten;  Entstehung  und  Umfang  der  Beitragspflicht, 
islndnrteil  (IV.}  vom  S4.  Februar  1902«  Eotschd.  Bd. 41  S.  107. 
Fluchtliniengesets  vom  ä.  Juli  1876,  §  15. 

Die  Verpflichtung  dar  Anlieger,  gemäß  §  lä  des  Gesetzes  vom 
2.  Juli  1B75  zu  den  StraGenbankosten  befzutnigen,  bat  zwei  Voraus- 
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sptzungrcn,  einmal:  den  Ausbau  der  Straße  durch  die  Gemeinde  und  die 
Möglichkeit,  die  Kosten  des  Ausbaues  zu  berechnen;  und  zweitens:  die 
Errichtung  eines  Gebäudes  an  der  Straße.  Die  Verpfllehtnog  der  Anlitgtr 
kann  daher  Jedenfalto  nicht  flrOher  entstehen,  als  bis  beide  VofSM* 
Bettungen  Yorliegen,  und  auch  der  Inhalt  und  Umfang  der  Verpflichtnng 
kann  keinesfiills  nach  den  in  einem  fMheren  Zeitpunkte  gegebenen  Vtr 
haitnissen  bestimmt  werden.  Wenn  daher  ein  Haus  vor  der  Fertig' 
Stellung  der  Straße  errichtet  wird,  so  kann  für  die  Beitragspflicht  kdnei* 
falls  der  Zeitpunkt  der  Ehriohtung  maßgebend  «ein. 

Ein  unbebautes  Grundstück  wird  dadurch  nicht  beitragspfliclitig; 
daü  es  mit  einem  anderen  Grundstücke,  wottlr  die  Beitragspfiieht  bereite  i 
früher  zur  Entstehung^  gekommen   war,    wirtschaftlich   vereinigt  wird.  ! 
Anderei*8eits   kann   sich  die  BeitragspHicht  des  anderen,  schon  bebauten  | 
Gmndf^nicks  nicht  mehr  erweitem,  wenn  die  Ptiicht  dieses  Gniiidstflcks 
ht  ri  itr^  vor  der  Vereinigung  entfstftndt'ii  war.    Denn  der  Umfang  der 
Pllicht  riciiiet  sieh  nach  dem  Zeitpunkte  ihrer  Entstehung. 

Wenn  zu  einem  Hausgnmdstüclwe  zur  Zeit  der  Entstehung  der 
Forderung  ein  Hausgarten  gehört,  so  ergreift  die  Beitragspflicht  das 
ganze  Grundstück,  selbst  wenn  die  Absiebt  besteht»  das  Gartenland  spAter 
als  Baustelle  zu  verAußem. 

Ksstas  der  Frsltogssi  eissr  Strsle. 

KuduiU'il  (IV.)  vom  _'4.  I  t  bruar  190*2,  Kntschd.  Bd.  41  S.  117. 
FliictitliiiietiKesctK  vom  2.  Juli  1875,  §  In. 

Zu  den  Kosten  der  Freilegung  einer  StraÜe  gehören  auch  die 
der  Gemeinde  für  die  Versagung  der  £<rlaubniB  zur  Errichtung  Ton  G«*  i 
blluden  auf-  künftigem  Straßengelände  gezahlten  Entschadigungea 

Ols  ,finH  EtariehtsBi"  sissr  stUtlteliss  Stnüte. 

a)   Kndui  toil  (IV.)  vom  10.  Juli  l«t(ij,  Knt.schd.  Hd.  41  S.  137.  ' 
Fhichtliniengesetz  vom  2.  -Iiili  ist:»  §  i.). 

Der  Umfang  dessen,  was  zur  „ersten  Einrichtung"^  einer  städtischen 
Stratte  gehört,  richtet  sich  nach  dem  „Programm^  der  Gtemeindevenral- 
tung  für  die  betreffende  Straße.  Über  dieses  Programm  brauchen  nielit 
jedesmal  besondere,  ausdrflckliche  Besehlftsse  gefaßt  zu  werden.  Di* 
Programm  kann  sich  vielmehr  schon  stillschweigend  aus  den  Beschlüiseii 
ergeben,  welche  die  Ausführung  bestimmter  Arbeiten  an  der  Stratte  be- 
treffen, und  es  ist  keineswegs  notwendig,  daß  dabei  noch  besonders  iud 
Ausdrucke  gebracht  wird,  es  sollten  diese  bestimmten  Arbeiten  sn  der 
ersten  Einrichtung  der  Straße  gehören. 
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Aach  die  Entwässemng  der  Straße,  die  Ableitung  der  Tagewfisser, 
mnfi  noch  znr  ersten  Einrichtang  gerechnet  werden.  Dangen  dllrfen  die 
Kosten  einer  Verflndemng  de«  Straßenkörpers  den  Anliegern  nicht  in 
Rechnunjr  gestellt  werden,  wenn  sie  allein  durch  die  Anlegung  einer 
Grund» tticksentwässerung  notwendig  gewortlen  sind. 


b)  Endurteil  flV.)  vom  7.  .luli  1902,  Entschd.  Bd.  41  S.  14:^. 
Wenn  eine  bisherige  Chanssee  in  oinc  städtische  Straße  umgre- 
wandelt  wird,  so  gehört  auch  die  von  der  Gemeinde  beschlossene  und 
aasgefährte  Pflasterung  der  Chanssee  zu  der  f,ersten  Einrichtang"  der 
Straße. 

Die  Gemeinde  kann  Ersatz  fttr  alle  Kosten  Terlangen,  welche  sie 
nach  pfliohtmAßigem  Ermessen  aufgewendet  hat»  um  die  gesamte  Straßen- 
aolage  den  Bedflifhissen  des  OlTentliehen  VerkeiirB  entsprechend  herzu- 
stellen,  also  unter  Umstftnden  auch  für  die  Kosten  des  Anschlusses  an 
Nebenstraßen. 

tlmnuidhmi  eiiMt  privates  Ksltsrwsiss  Is  «iiisa  MmtlMMa  Wig* 

Endnrtefl  (IV.)  vom  6.  Deserober  1901,  Entsehd.  Bd.  41  S.  m 

Wenn  «Mii  Wrjjf.  welch«'r  ursprünglich  nur  ein  privater  KuUurweg 
für  dif  an^r»*nzenri('ii  Ackerbesitzer  g-ewesen  if^t  und  als  solcher  von 
einem  Eisen  bahn  untern  eh  m  er  auf  Grund  des  §  14  des  Eisenbahn- 
Gesetzes  vom  3.  November  1838  zu  unterhalten  war,  nachher  mit  aus- 
flrflcklicher  oder  stillschweigender  Zustimmung  aller  Beteiligten  in  einen 
<  f entlichen  Weg  umgewandelt  worden  ist,  so  liegt  die  Wegeunterhaltang 
nicht  mehr  dem  Eisenbahnnntemebmer,  sondern  dem  nach  gemeinem 
Rechte  Wegebaupflichtigen  ob. 

Itatorhaitwii  slsss  üffsetHcbia  Weiss  Arsli  elMS  ElssshalHMintenwInMr. 

Endnrteil  (IV.)  Tom  3a  Januar  1903,  Entsehd.  Bd.  41  S.ä46. 

Die  Ton  einem  EisenbahnUntemehmer  bei  Anlegung  der  Eisenbahn 
ftbemommene  öffentlich-rechtliche  Verpflichtung  zur  Unterhaltang  eines 

öffentlichen  Weges  kann  nicht  nachträglich  aul"  die  Stadtgemeinde  als 
die  Trägerin  der  (iffen iiichen  Wegebaulast  abf^-ew.tlzt  wei  den,  wenn  nicht 
einf  luisdrückliche  oder  stillschwpiirende,  ans  kmikludonten  Handlungen 
abzuleitende  übeniahine  cl<-s  Wc^cs  als  stiidtische  Stralj«'  durch  die  Me- 
nieinde  dargetan  wird.  Eine  solche  kann  noch  nicht  aus  einer  seitens 
der  Stadtgcraeinde  für  den  Weg  bewirkten  FluchtUnienfestsetzung  und 

ArrhiT  für  £is«nl>ahnw«»ea.  im  29 
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auch  daraiu  nicht  hergeleitet  werden,  daß  der  Weg  mehr  oder  weniger 
zaBammenbängend  mit  Wohnfaftoaem  besetzt  ist. 

« 

II.  Wasserreeht. 

Benutzung  städtischer  Kanalisationsanlagen  zu  Vorfiutzwecken. 

Eudurteil  (III.)  vom  24.  Oktuhcr  lUOI,  Kntschd.  Bd.  40  S.  277- 
Vorfluigeäet«  vom  15.  November  idll,      15  ff. 

Behnfls  Entwfissenmg  nach  §§  16  ff.  des  Vorflatgesetzes  vom  15.  No- 
vember 1811  kann  die  Mitbenntznng  In  bedeckten  Kanälen  oder  BObren- 
leitnngen  bestehender  städtischer  Kanalisationsanlagen  nicht  Zwangs* 
weise  in  Anspruch  genommen  werden. 

Die  Kanalisationsanlagen  stellen  eine  für  die  Voiflnt  bestfanmte  Ein- 
richtung nicht  dar.  Ihre  Benutzung  richtet  sich  nach  dem  Ortsrechte 
sowohl  überhanpt  als  snch  namentlich  fn  Bezug  darauf,  ob  und  wo  das 
f'iiizelne  GrundstiU'k  an  die  Kanalis.uiuiisaiilage  anzuschließen  ist.  Nich! 
ausgeschlossen  ist  zwar,  dali  tlcr  Inhaber  <h'r  Kanalisationsaiilage  sie 
freiwillig  einem  Einzelnen  oder  auch  ullgt  nu  in  für  Zweckt-  der  Vor 
flut  eröffnet:  ein  Zwang  Hodet  aber  gegen  ihn  auf  Grund  der  Vorflui 
gesetze  uicht  statt. 

RecMHolis  Natir  der  LeiivIMIast. 

Endurteil  (III.)  vom  1.  Mal  1902,  Entschd.  Bd.  41  8.S57. 
Allgemeines  LAndrecht  II  15,  §§  57  IT. 

Die  Lrinptadlast  ist  öffentlich-rechtlicher  Natur  und  nicht  eine 
Last,  wekhe  naeh  den  Hegeln  des  I*rivatrechts  dem  einen  (Grundstück»' 
zum  Vorteile  des  andern  auferlegt  ist.  Sie  hat  ihren  Grund  in  den  sich 
aus  der  Natur  (h-r  Sii-r.ine  als  rtffentlicluT  Wasser^stralit-n  ero^p^^"^^" 
Bedürfnissen,  und  eine  Berufung  auf  die  privatrechtlichen  Grundsätze 
über  das  Erlöschen  der  Grunddienstbarkeiten  findet  ihr  gegenüber  nicht 
statt.  Der  Umstand,  daß  tatsächlich  der  Leinpfadverkrfir  sieh  seit  lauger 
Zeit  nur  auf  einem  Flußufer  bewegt  hat,  befreit  daher  das  andere  üfer 
nicht  von  dieser  gesetzlich  ihm  anfliegenden  Last  and  schiltst  dessen 
Eigentflmer  nicht  vor  einer  Verlegong  des  Leinpfades  dnrch  die  Schiflhhns* 
Polizeibehörde  dorthin. 

Andererseits  ist  die  Regelung  der  Ansttbnng  des  Leinpfadverkebr» 
ebenso  wie  des  Sohiffahrtsverkehrs  selbst  Sache  der  Strom-  nnd  Schiff* 
fahrte  Polizeibehörde,  nnd  diese  ist  daher  auch  beftigt,  den  Leinpfad- 
verkehr  atif  das  eine  Ufer  zn  beschränken  und  auf  dem  anderen  Ufer  so 
verbieten.    Ist  dies  geschehen,  so  sind  die  Eigentümer  des  Uters,  fiir 
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welches  dass  Verbot  erlass«  !»  ist.  nicht  v^^rpflichtet,  den  Leiiipfadverkehr, 
soiaoge  das  Verbot  besteht,  auf  ihren  Grundstücken  zu  dulden. 

DeichähnUohe  ErMttuBigeR  der  Erdoberfläche. 
Endurteii  (ilL)  yom  16.  Januar  1902,  £ntschd.  Bd.  41  S.276. 
Gesets  ttber  das  Deiehwesen  vom  9d.  Januar  1818»  §  1. 
Zusttadi^keifsgesetB  TOin  I.  Angntt  1888,  §  96. 

Ablaf;ernn«i:cn  von  zur  Verschiffuiijf  oder  zu  anderweitigtu*  Fort- 
schafFaug  bestimmter  Steine  sind  keine  deicliÄhnlichfii  Erhflhunijeii  der 
Erdohprfinclie  im  Sinne  des  §  1  des  Deich^esetzps  vom  28.  .Januar  1848 
uuU  beciürfeii  daher  nicht  der  deichpolizeiliolu'n  OpTiolnuigunjj^.  Das 
Deichgesetz  bietet  keine  Handhabe,  um  derartig^en  bteinnblaf^'erungen, 
seien  sie  toh  kürzerer  oder  von  lAngerer  Dauer,  entgegeuzutreteu. 

III.  Baupolizei. 

BiserltiiMs;  VsrwaKusgtitraitverMHrw  in  Fflite  ihrsr  Vsrtifiiii:  FNwhllliiieNiesetz. 

Endurteile  (IVO  vom  11.  Juli  und  24.  Oktober  1901,  Eotschd.  Bd.  40 

S.  868,  871. 

Landesverwaltungsge.setz  vom  30.  .)uli  18ö3,  §§  127,  128. 
Fluchtlinieugesetz  vom  2.  Juii  1876,  §  12. 

1.  Wenn  die  Genebmigong  eines  Bauvorhabens  aus  mehr  als  einem 
Gnmde  ganslich  versagt  wird,  kann  die  fiJage  Im  Yerwaltongsstreit- 
Tcifahran  nur  auf  die  Aufhebung  der  gansen  Verfügung  gerichtet  werden; 
ebe  Klage,  welche  die  Aufhebung  einzelner  Gründe  der  Versagnng 
beantragt,  ist  unzulässig.  Der  allein  in  Betracht  kommende  Inhalt  der 
Veifttgungen,  die  darin  enthaltene  polizeiliche  Anordnung,  besteht  in  dem 
Verbot,  die  Bauten,  deren  Genehmigung  beantragt  war,  auszuführen. 
Kur  gegen  polizeiliche  Gebote  oder  Verbote,  nicht  gegen  die  dafür 
gegebene  Begründung,  sind  die  Rechtsmittel  der  127,  128  des  Liindes- 
verwaltungsgesetzes  jjfeg-ehen. 

2.  ist  dagegen  die  Bauerlaubnis  erteilt,  aber  zugleich  an  Be- 
dingungen geknüpft,  so  kt^nnen  diese  Bedingungen  Gegenstand  des 
Angriffs  durch  Beschwerde  oder  Klage  im  Verwaltangsstreltverfahren  sein. 
Derartige,  einer .  polizeilichen  Verfügung  gleichzuachtende  and  deshalb 
Bsibetändig  angreifbare  Bedingungen  liegen  aber  nur  vor,  wenn  der  Bau- 
konsens erteilt  wird  und  für  den  Fall  der  AusfOhrung  des  genehmigten 
Bsoes  Gebote  oder  Verbote  mit  der  Absicht,  sie  erforderlichen  Falles  ini' 
Zwangsverfahren  durchzufahren,  beigefügt  werden. 

29* 
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B.  Im  Verwaltoni^trcitrerfalircn  ist  anf  dio  für  hegrUadet  erachtete 
Kla^'e  ge^en  eine  die  Bauerlaubnis  ver8afzr<*ndc  Verfügung  nur  anf  AmSer- 
kraftsetzung  der  Verfügung,  nicht  auf  Erteilung  der  Bauerlaubnis  zu 
erkennen.  Dennuiclibi  darf  die  Gen*  hiniguug  nur  nuch  auö  Gründen  ver- 
sagt \v<'r(i(Mi.  welche  der  Verwaltungsrichter  noch  nicht  geprüft  hat. 

-i.  Die  rechtliche  HedcutuBg  der  Fluchtlinien  im  Sinne  des  Ge- 
setzes vom  2.  Juli  IST.")  besteht  nicht  <larin,  fcstzuf^tellen.  wo  gebaat 
werden  darf,  sondern  zu  kennzeichnen,  welche  Flächen  zu  öffentlichen 
Straßen  und  Plätzen  vorbehalten  worden  sollen  and  deshalb  nicht  be- 
banbar  sind.  Es  ist  bei  FiachtlinicnfeststeUongen  nicht  gestattet,  Flächen, 
die  weder  zu  Straßen  noch  zn  Plätzen  ausgewiesen  weiden,  dennoebm 
der  Bebanong  auszuschließen  unter  Vorbehalt  künftiger  Bestimmung  über 
ihre  Zulassung  zur  Bebauung.  Vielmehr  ist  die  Frage,  ob  das  die  sni- 
gewiesenen  Öffentlichen  Straßen  usw.  umgebende  Gelftnde  bebauungsObii; 
ftlr  den  Anbau  bestimmt  ist,  nur  nach  der  für  das  Gelände  selbst,  tiosb- 
httngig  von  der  Fluchtlinienfestsetzang  geltenden  Saoh-  und  Rechtslese 
zu  entscheiden.  Darum  kann  auch  dadurch,  daß  nur  eine  BauflnchtiiDie 
festgesetzt  wird,  dem  auf  der  anderen  Seite  der  Straße  angrenzenden 
Gelilnde  die  ihm  sonst  beiwohnende  Bebaubarkeit  nicht  entzogen  werden. 

r>.  Im  Sinne  des  §  12  des  (Jesetzes  vom  -.  Juli  1875  gehören  zu 
d.'ii  >Mi ciiM  11.  weicht'  ..noch  nicht"  für  den  uflf'entliciien  Verkehr  und  tlfii 
Anbau  t^Tti/i  he^ge^lellt  sind,  ><>\vohl  StraUen,  deren  Ausbau  als  Om- 
Straßen  von  der  (iemeinde  bereits  in  Aussicht  genommen,  aber  iiech 
nicht  durchgeführt  ist  ^„projektierte  Straßen  "),  als  amh  Wege,  bei 
denen  sich  infolge  des  Anbaues  mit  Notwendigkeit  ein  straßenmäßiger 
Verkehr  entwickeln  und  die  Gemeinde  nötigen  würd»',  wider  ihren 
Willen  eine  Ortsstraße  herztistellen  („in  der  Ehitstehung  begriffene 
Straßen''). 

Batibesoliräiikttiig  infolge  von  FisohtünienftalaebiMii 

Kndurteil  (IV)  vom  28.  Februar  1901,  fintschd.  Bd. 40  S.38a 
Ftucbtliniengesets  vom  2.  Juli  1876,  §  II. 

Der  im  §  11  des  (iesetzes  vom  2.  Juli  IJ^'F»  enthaltene  Rechls&atz. 
wonach  dureh  die  Festsetzung  (b  r  Fhu  litliuie  uiii  dem  daselbst  bezeich- 
neten Zeitpunkte  die  ßiach  rankung  des  Grundeigentümers  eintritt, 
daß  Neubauten.  TTni-  un<l  Ausbaut»  n  iiix  r  die  Fluchtlinie  hinaus  versa^ri 
werden  können,  bezieht  »icli  nur  -nif  solche  Bauten,  welche  nach  dorn 
Zeitpunkte  der  Fluchtlinienfestsetzung  neu  errichtet,  um-  oder  ausgebdot 
werden.  Für  die  Anwendung  der  genannten  Kechtsnorra  bei  Baulich- 
keiten, die  vor  jenem  Zeitpunkte  errichtet  sind,  ist  dagegen  der  tst* 
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sächlich  vorhandene  Kestand  an  Baulichkeiteu  allein  maßgebend» 
einerlei,  ob  die  Baulichkeiten  die  polizeilichf  Genehmigung  erhalten  haben, 
oder  ub  sie  ihrer  cutbeliren  und  insofeni  illegal  sind.  Der  Baupolizei- 
bebOrde  ist  niehl  gestattet,  auf  Gnmd  der  BeBtinunang  des  §  11  die 
Ehtfemimg  einer  Banlichkeit  nnr  deshalb  za  veriangen,  vett  sie  ror 
Festsetzung  der  FlachtUnle  die  vorgeschriebene  polizeiliehe  Genehmigung 
nicht  erhalten  hat 


BhIss  aa  isr  firsne  iweiar  fiswlsiw.  Aaitoiang  ier  i|  12, 15  des  FlaolrtHirissisietiM. 

Endurteil  (IV.)  vom  10.  Oktober  1901»  EntMhd.  Bd.  40  S.  887. 
Flnchtliniengesets  Tom  ä  Juli  ISTft»  §9  13,  IS. 

Wenn  ein  Weg,  an  dem  gebaut  werden  soll,  ganz  oder  znm  Teil 
in  einem  fmderen  Gemeindebezirke  liegt  als  der  Bauplatz,  so  darf  die 
Bauerlaubnis  nicht  eher  erteilt  werden,  als  bis  die  beiden  beteiligten 
Gemeinden  erkl?irt  fi.iben,  vou  dem  ortsstatutorischeu  Bauverbote  keinen 
Gebrauch  zu  machen. 

Das  Bauverbot  ist  im  \2  des  Fluchtliniengesetzes  keineswegs  allein 
deshalb  gegeben,  damit  dadureh  die  im  §  15  daselbst  geregelte  Erstattung 
der  Straßenbaukosten  für  die  Gemeinden  gesichert  werde;  vielmehr  hat 
der  §  12  eine  selbständige,  von  §  15  unabhängige  Bedeutung.  Er  soll  den 
Gemeinden  in  erster  Linie  das  Mittel  geben,  sich  dagegen  zu  sichern, 
daß  sie  durch  unbeschrankten  Anbau  gezwungen  würden»  Straßen  auszu- 
bauen da,  wo  sie  den  Ausbau  ftberhaupt  oder  wenigstens  zur  Zeit  mit 
den  Interessen  der  Gemeinde  nicht  für  vereinbar  erachten.  Der  Zweck 
des  §  12  würde  aber  nicht  erreicht  werden,  wenn  an  einem  auf  der 
Grenze  zweier  Gemeinden  liegenden  Wege  ohne  Zustimmung  der> 
jenigen  Gemeinde,  in  deren  Bezirk  der  Weg  li<  gt,  auf  den  im  Bezirke 
einer  anderen  Gemeinde  liegenden,  an  den  Weg  anstoßenden  Grund- 
Btficken  Wohnhäuser  mit  Ausgängen  nach  dem  Wege  errichtet  werden 
dürften.  Denn  auch  ein  derartigster  Anliau  würde  zur  Folge  haben,  dali 
die  erstgedaehte  (Gemeinde  gegen  ihren  Willen  zum  stralienmäßigen  Aus- 
bau de»  Weges  schreiten  müßte. 


Rechtsmittel  In  Ansledelungssachen. 
Bescheid  (IV.)  vom  3.  Juli  1901,  Entschd.  Bd.  40  S.  407- 
AnsiedelangsgesetB  vom  25.  August  1876.  %  17, 
Ldindesverwaltangsgesetz  vom  80.  Juli  1663»  §§  lä7  ff. 

Naeh  dem  Ansiedelungsgesetze  rom  25.  August  1876  ist  gegen  die 
auf  Amdedelungsantrftge  erlassenen  Boscheide  in  allen  Fallen,  also  auch 
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wenn  es  sich  um  eine  Kolonie  handelt,  nur  die  Verwultungsklage 
ß^egehen,  die  Anwendung  der  §§  127  ü'.  des  l^ndei>verwaltungsgesetze6 
aber  ausgeächJo^sen. 


Endurteil  (IV.^  vom  SO.  Januar  1909,  Entecbd.  Bd.  40  S.  409. 

Ansiecielungsgesetz  vntii  2."i.  Aiijti^ust  1876,  §  13. 
Fluchtliniengesetz  vom  *i.  Juli  1875. 

Gebäude,  insbesondere  TVohnhAUser,  die  in  den  Grensen  eines  naeh 
dem  GeBetse  vom  2.  Juli  1875  festgestellten  Bebauungsplanes  an  einer 
mit  Fluchtlinien  versehenen  Stralte  eniehtet  werden  sollen,  bedttifen  weder 
der  Ansiedelung»-  noch  der  Koloniegenehmigung  Im  Sinne  des  Geiettcs  j 
vom  25.  August  1878. 

I 

Abwelokonoes  von  eins«  geseiiitgteii  Baiplsss. 

Endurteil  (IV.)  vom  28.  April  1902,  Entschd.  Bd.  41  S.$7a 

Ein  in  wesentlicher  Abweichung  von  dem  genehmigten  Bsuplane 
ausgeführter  Bau  ist  als  nicht  genehmigt  zu  betrachten.  Seine  Zn- 

lässlgkeit  ist  daher,  wenn  inzwischen  eine  Änderung  der  baupolizeilichen 
Vorscliriften  eingetreten  ist,  nach  dem  neuen  Baurechte  zu  beurteilen. 


IV.  Alliiere  Entseheiduni^en. 
Verwaltungsstreitverfahren  und  BeschluBverfahren. 
Endurteil  (III.)  vom  8.  Juli  1901,  Entschd.  Bd.  40  8.284. 
I^desverwaltongsgesetz  vom  90.  Juli  1668,  §  64. 
Zustftndigkeftsgesets  vom  I.  August  1688. 

Nach  §  54  des  Landesverwaltungsgesetzes  ist  das  Verfahren  de« 
Kreis-  (Stadt  )  Ausschusses  und  des  Bezirksausschusses  in  Angelegen 
heilen  der  allgemeinen  Lniulcsvi  rwaltung  entweder  das  Verwaltunifs- 
streitverfahren  oder  das  Brseliluiiu  rfnhren.  Welches  der  vi»n  einander 
strcnjr  gesehu-di m n  VHrt'alii'cMi  im  (*iiiz«'lnen  Falle  stattzuiindcn  hat.  ist 
viiiii  (icsetzf  s»'lt)>i  I)ei5limml  und  dem  l^elieben  tlcr  Verwaltun<r^beh«inieJi 
entzngen.  Beide  Verfahren  stehen  völlig  sclbstilndig  nebeneinander,  und 
«  in  jedes  unterliegt  seinen  eigenen  gesetzlichen  Anforderungen  und  Be- 
stimmungen. Das  ein<>  Verfahren  kann  daher  auch  in  keinem  Falle  dorcb 
das  andere  nach  dem  Ermessen  der  zuständigen  Behörde  ersetzt  werden. 
Die  Beobachtung  des  vorgeschriebenen  Verfahrens  ist  vielmehr  ein 
wesentliches  Brfordemis,  und  es  ist  daher  ausgeschlossen,  dafi  dn  itt 
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Verwalmngsstreitrezfkhren  den  geBettlichen  Voncbilften  zuwider  ertaBse"- 
neft  Urteil  als  ein  im  BefteblnßTerfSkhren  fjfUtig  erlasBener  Beschloß  aiige- 
sehen  werde. 


Kranfcenversiclierung  der  Arbeiter. 

aj  Endurteil  (lU.)  vom  ItJ.  Dezember  190!,  Kntschd.  Bü.  40  S.  342. 
KraukenvereidieriuigftgefleU  ^  1,  2ä. 

Eine  tateflchlich  übemonimene  Beeebftftigang  ist  noch  nicht  eine 
Besehfiftignng  im  Sinne  des  §  1  des  KraDkenTefsicheniiigsgeBetses» 
wenn  sie  sieh,  weil  der  Beseiiflftjgte  in  einem  ihn  vOlUg  erwerbsnnflfcig 
machenden  Orsde  krank  war,  nicht  als  eine  wirkliche  Beschtfklgnng, 
sondern  nnr  als  Versnch  einer  solchen  darstellt  In  gleicher  Weise  wird 
aaeh  der  Znstand  der  Erwerbslosigkeit  im  Sinne  des  §  28  des  Kranken- 
Tersicherongsgesetses  durch  einen  vergeblichen  Versnch  zu  arbeiten  noch 
nicht  beendigt.  AlJerdinfjrs  i»t  die  Versiclierungspflic  ht  auch  für  diejenigen 
vorhanden,  die  beim  P^iiitritt  in  die  Beschäftigung  bereits  krank  sind. 
AHein  die«  pilt  nicht  mehr,  wenn  die  Krankheit  mit  völliger  Erwerbs- 
'»Mj^rkeit  verbunden  war.  Eine  solche  hindert  sowohl  die  Entstehung  der 
Versicheningsptlieht  als  den  Fortfall  der  Erwerbslosigkeit, 

Den  gemäli  §  28  a.  a.  0.  zu  gewährenden  Mindestleistungen  ist 
nach  dem  dafär  maßgebenden  §  20  a.  a.  0.  nicht  der  ortsübliche  Tage- 
lohn gewöhnlicher  Tagesarbeiter,  sondern  der  durchsehnittliche  Tagelobn 
flerjenigen  Klasse  der  Versicherten,  für  welche  die  Kasse  errichtet  wor- 
den Ist»  zu  Grande  za  legen. 

S)  Endurteil  üll.)  vom  Mi.  Januar  1902,  KntHchd.  Bd.  41  8.343. 
Kraokenversicbeningsgeseu»  §§  6,  20»  21. 

Das  Krankengeld,  welches  für  Sonn-  nnd  Festtage  gewährt  wer- 
den kann,  darf  seiner  Hohe  nach  nicht  anders  bemessen  werden  als  das 
nir  die  Arbeitstage  zn  gewahrende. 

e)  Endurteil  <I1I.)  vom  9^  Jannar  1902,  Entschd.  Bd.  41  S.862,  Archiv  fOr 

Eisenbahnwesen  1908  S.  987. 

KrankenversicheTongsgesets,  |$  26a,  97. 

Ein  Kassenmitglied  kann  sich  anf  Gmnd  des  §  27  des  Kranken- 

versichemngsgesetzes  die  Mitgliedsi-haft  bei  dem  Ausscheiden  aus  der 
die  Mitgliedschaft  begründenden  Beschäftigung  durch  regelmäßige  Bei- 
tragszahlung auch  dann  erhalten,  wenn  es  zur  Zeit  des  Ausscheidens  aus 
der  Beschäftigung  bereits  dauernd  erwerbsunfähig  war.   Es  hat  als- 
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dann  auf  die  sämtlichen  Kasscniciätungen  in  glciclsem  MaLJe  Ansprach, 
wie  die  übrigen  Mitglieder,  jedoch  vorbehaltlich  der  Bestimronngen  im 
§  26  a  des  KnmkenversiehenugsgiesetzeB. 

AMpriOh  einer  VeratoheraRgeaasiaK  aaf  Ekaati  Mit  Kaalaa  aiaaa  HaHvarTahraBt  in«  ie 

Kcaakeidtaaae. 

Endurteil  (III.)  vom  17.  OktoJ)er  HHH,  Entschd.  Bd.  40  S.  359. 
Invalidenversichernngsgesete  vom  UK  Juli  1899,  §  18. 

Der  Vereichemogaanatalt^  welche  ein  Heilvert'abiezi  fttr  das  MitRÜMl 
einer  Krankenkasae  hat  eintreten  laaaen,  iat  ein  Enateanapnich  an  die 
Krankenkasse  nur  gegeben,  wenn  wAhrend  der  Daaer  des  HeilveriUireDs 
der  Veraicherte  er  wer  bann  fähig  im  Sinne  des  KrankenTeraichanuip' 
geaeties  war  nnd  deahalb  einen  noeh  nicht  erftUlten  Anspruch  aaf 
Krankengeld  hatte. 

Für  die  Fragt  der  Erwerbsunfühigkeit  ist  ea  noch  nicht  aas- 
aolilaggebend,  ob  das  Kaasenmitglied  sich  selbst  ftlr  erwerbsanffthig  an- 
sieht oder  nicht.  Das  Vorhandensein  von  Erwerbsfiihigkeit  oder  Erweri»- 
iintaliigkeit  bestimmt  sich  nicht  nach  der  Ansicht  oder  der  Handlung? 
weise  des  Kassenmit^liedes,  sondern  Icdifj-licli  nach  nhjoktiven.  regel- 
mäßig^ nur  durch  Gutachten  von  Öachverständigeu  festzusiellendeu 
Merkmalen. 

EJgentunuheaaluriiafcuatas  im  polizeilichen  Interesse    Schuti  des  ilMiMnn  Varkeivi  ii 

der  Nähe  von  Eisenbahnen. 

Endurteil  (I.)  vom  18.  Mai  1902,  Entscbd.  Bd.  41  3.498»  Archiv  für  EUenkMlui- 

weaen  1902  B.  1128. 
EnteignungsgesetB  vom  11.  Juni  1874,  §§  9^  14. 
EiaenbahngeBeta  vom  3.  November  1888»  |§  4,  14. 
Allgemeines  Landreeht  II  17  §  10. 

Zu  den  Bebchrankungen  daa  Eigenlums  im  Sinne  des  Art.  0  der 
Verfassungsurkunde  und  des  §  2  des  Enteijjnni.L^s^oM  tzos  vom  11.  -^uni 
1874,  die  nur  gegen  vorgängige  Entschädi^mnjr  autcii»»^  werden  dürlea. 
gehören  nicht  Beschränkungen  in  der  Eigentumsbenutzung,  welche  da^au!^ 
folgen,  daU  durch  die  Ausübung  des  Eigentums  nicht  die  polizei 
lieh  zu  schützenden  Interessen  des  Gemeinwohls,  namentli^^ 
Leben  nnd  Gesundheit  der  Menschen,  geftthrdet  werden  dürfen 
Anordnungen  der  Verwaltungsbehörden,  die  aus  diesen  rechtUchea  Ge- 
sicbtsponkten  erlassen  sind,  verlangen  vom  Eigentümer  nur  die  Herstel- 
lung eines  Zustandes,  wie  er  dem  bestehenden  öffentlichen  Hechte  ent- 
spricht. 
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Errichtet  z.  B.  ein  Eigentümer  auf  seinem  Grundstücke  an  einer 
Eisenbahn  einen  nndarehsichtigen  Zaun,  der  eine  in  der  NAhe  befind- 
liche Überfahrt  so  unübersichtlich  macht,  daß  dadaFch,  wenn  aaeh  in 
Yerbindimg  mit  dem  Eäsenbatinbetriebe,  eine  Gefahr  entsteht,  so  kann  die 
PoUsei  von  dem  Grands tttekseigentttmer  die  Wiederfaerstellang^ 
eines  polizeimäftigen  Znstandes  durch  Entfernung  des  undurchsich- 
tigen Zaunes  Teriangen. 

Dem  steht  auch  nicht  entgegen,  dafi  es  mOglich  sein  wflrde,  einen 
polizeimäßigen  Zustand  auch  auf  andere  Art,  insbesondere  mittels  landes- 
poBseilicher  Verpflichtung  der  EisenbahnverwaltmiK  zur  Anbringnng  und 
Bedienung  einer  Wegeschranke  an  dem  Wegellbergange,  herbeizufllhren. 

AttBerordentliche  Zuständigkeit  der  Polizeibehörden  in  Notfällen. 
Eudurteii  (IV.)  vom  ö.  Mui  li'Oi,  Entschd.  Bd.  41  8.234- 
ZoBtftndigkeitsgesets  vom  L  August  1883,  §  66. 
Landesvenralnrngsgeseta  vom  30.  Juli  1888,  §§  127  ff. 

Das  Oberverwaltungsgericht  hat  stets  angenommen,  daß  die  Orts- 
poIizeibehOrde  zu  HaßregeUi  befogt  ist,  welche  an  sich  zur  Zu- 
stftndigkeit  der  LandespollzeibehOrde  gehören,  wenn  eine  so 
dringende  Gefahr  vorliegt,  daß  die  sonst  gebotene  Inanspruchnahme 
der  Vermittlung  dieser  Hrhörde  unmöglicii  i>t.  Die  Frage,  ob  die  Orts- 
polizeibehörde  bei  derartigen  Eiltällen,  z.  B.  wenn  sie  zur  Beseitigung 
dringender  Gefahr  Leistungen,  div.  begrifflich  nntcM-  die  Chausseiimter- 
tiaitungslast  fallen,  von  dem  Träger  dieser  Uist  fordert,  in  Übung  der 
eigenen  Amtsgewalt  oder  als  Organ  des  Regierungspräsidenten 
vorzugehen,  und  ob  sie  also  ihre  Anordnung  als  ihre  eigene  oder  als 
eine  solche  des  Hegierungspräsidenten  zu  erlassen  hat,  muß  im  ersteren 
8hme  beantwortet  werden.  Die  Ortspoiizeibehörde  handelt  in  diesem 
FiUe  kraft  der  ihr  beiwohnenden  PoHzeigewalt  auf  Grund  eige- 
ner, wenn  auch  außerordentlicher  Zuständigkeit,  ihre  Anordnungen 
sind  mithin  als  ihre  eigenen  zu  betrachten,  und  daraus  sind  auch  die 
Folgerungen  für  die  Bechtsmittel  (in  dem  der  Eintscheidung  zu  Grunde 
liegenden  Falle  nach  $§  127  ff.  Landesverwaltungsgesetzes  und  §  56  Zu- 
stlndigkeitsgesetzes)  zu  ziehen. 
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Gesetzgebung. 

Dentscbes  Reich.  Bekanntmachungen  des  Reichskanzler«: 
Vom  24.  Januar  lOOS,  betr.  die  dem  internationalen  Übereinkoumwi 
über  den  Eäsenbahnfiraehtverkehr  beigefügte  liste. 
(Eisenbahn» Verordnungsblatt  S. 59.  R.-6.-BI.  S.S.) 

Vom  2.  Februar  IfiOH,  betr.  Aiiil(  run^,^  der  i\iilitiir-Traiisport-OrdiiuDg. 
(Eisenbahii-Veiordnungsblatc  S.  59.  K.-G.-B).  S.  5.) 

Vom  2.  Februar  1803,  betr.  Andeningen  der  Anlage  B  znr  IsäseDbabs- 
Verkehnordnnng. 

<EiSBnbfüin^Verordnungsblatt  S.  60.  K.'O.-BL  S. 

Preußen.    StaiitHminiKterittlbeschlull  vom  2:}.  Dezember  1902.  betr. 
Einführung^  der  ikmicu  Rechtschreibung. 
(Eisenbflhn-VerordnungHblatt  1902  S.  571.) 

Erlasse  des  Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten: 

Vom  15.  Dezember  1902,  betr.  Kreuzungen  YOn  Kleinbahnen 
mit  Elsenbahnstrecken  (1902)  553 

Vom  23.  Dezember  1902,  betr.  Gewährung  eines  Teils  der 
Pension  auf  Gnmd  des  §  16  des  Disziplinargesetzes  vom 
•Jl.  Juli  1HÖ2   (1902)  556 

Vom  27.  Dezember  1002.  b«'tr.  in'  Verfüf^uu^  «los 
.Tnstizministers  vom  11.  November  1902  hinsichtlich  i  r 
liahii^rundbücher   (Iü02)  öb' 

Vom  ai.  Dezember  1902,  betr.  Umzugskosten     .   .    (1903)  1 

Vom  5.  Januar  1903,  betr.  Anrechnung  von  MUitärdienstzeit 
auf  das  Besoldungsdienstalter   ^ 

Vom  12.  Januar  1903,  betr.  Annahme,  Ausbildung  und  PrQ* 
fyuig  yon  Handwerkslehrlingen   ^ 

Vom  10.  .Januar  1903,  betr.  Hczirkseisenbahiirat  in  Altona  .  27 

Vom  14.  Januar  1908,  Vu  ir.  Anrechnung  von  Militärdienstzeit 
auf  das  Anwilrterditiibiailer  29 

Vom  15.  Januar  1903,  betr.  Übertragung  des  Betriebes  einer 
Kleinbahn  vom  Konzessionär  auf  einen  Dritten   ....  '^^ 

Vom  23.  Januar  1903,  betr.  Anwärter-  und  Besoldungsdlenst- 
alter  beurlaubter  Beamten  

Vom  26.  Januar  1903,  betr.  Vertragsmnster  für  Grunderwerbs- 
ange bgenheiten   
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Hesaen.   Gesetz  vom  24.  Dezember  1902,  betr.  die  FfiLrzorge  für  Beamte 
\nfo]ge  von  BetriebsttnflÜlen.* 

(Elsenbahn^Verordnnngsblatt  1908  S.  SS.)  ' 

PreaAeu.  Entwurf  eines  Gesetzes,  betreifend  die  BUdnng  eines  Aas- 
gleiebsfonds  für  die  Efsenbahnverwaltuig. 

Artikel  I. 

An  die  Stelle  des  §n  des  Gesetzes  vom  8.  Mära  1897,  betreffend  die  Tflgung 
von  Staat«ftchuldeu  {Q.S,  8.  -tö),  treten  folgende  Be»timiaungen: 

§3. 

Ergibt  bich  uacU  der  JabresrechnuDg  ein  Überschuß  des  Staatshaushalte,  so 
iat  derselbe  «inAebst  sur  Bildmig  oder  Ergftnsung  eines  Ausgleiehsfonds  bis  snr 
H8he  von  900000000     su  verwenden. 

Der  darttber  hinsQSgdiende  Betrag  des  Obenchusses  wird  sn  einer  weiteren 
TUgnng  von  Staatsscbnlden  besw.  Verreclinnng  anf  bewilligte  Anleiben  verwendet 

Deir  Aiisg-Ieichsfonds  (§  3j  ist  in  iiaclistehonder  Reihenfolge  zu  verwenden: 

1.  Mit  BilUuug  uder  Ergänzung  eines  auÜeretatäiuHLiigeu  Dispositionsfonds 
der  Eisenbabnverwaitang  bis  snrH5be  von  sooooooOtl^  znr  Vermdining 
der  Betriebsmittel,  Erweitemng  und  Erginsung  der  Bahnanlagen  sowie 
au  Gmnderwerbitngen  behufs  Vorbereitung  derartiger  Erweiterungen  m 
Falle  eines  nicht  vorhersusehenden  Bedfirfbisses  der  Staatsbahnen  bei 
zu  erwartender  Verkehrssteigerong; 

•2.  zur  Ausg^leiehung  eines  rechnungsmäßigen  Minderüberschusses  der  Eisen- 
bahnverwnltung,  insowfif  (1cr«elbe  nicht  durch  einen  etwaigen  Überschuß 
Im  gesauii«  II  übrig-en  Stiiatsiiaushalt  gedeckt  wird; 

S.  zur  Verstiirkiing  der  Deckniigsniittel  im  Staaisliaubhaltsetat  behufs  an- 
gemessener Ausgestaltung  des  Kxtraurdiuariuuisder  Eisenbalinvcrwaltung 
naeb  näherer  Bestimmung  <lee  jeweiligen  Staatshandialtaetats. 

§  3b. 

Der  Ausgleichsfonds  wird  von  dem  Finanzminister  verwaltet. 

Die  Einnahmen  und  Ausgaben  des  Ansgleiehsfonds  sind  in  einer  Anlage  /.ur 
rb<>r8icht  von  den  Staatseinnahmen  und  Ausgaben  jedes  Ktatsjaiires  nach- 
zuweisen. 

Über  die  Verwendung  des  Dispositionslunds  3a  unter  1)  i»t  jedcb  Jahr 
nach  dem  Schlüsse  des  Etatsjahres  dem  Landtage  Reehensehaft  sn  geben. 

§  8c 

Die  Verwendung  des  Ausgleichsfonds  au  den  im  §  3a  unter  Ziffer  1  und  3 
ix'^pichneten  Zw  (cken  erfolgt  durch  den  Flnansmlnister  und  den  Minister  der 
uffeutUchen  Arbeiten. 

Im  übrigen  wird  die  Ausführung  des  Gesetzes  dem  Finanzministcr  über- 
tragen. 
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Artikel  It. 

Für  Uie  iiu  ^  oa  utin  r  1  bezeichneten  Zwecke  werden  erstmalig  üUUÜi>OülJvK 
mit  der  Maifrabe  bereitgestellt,  daa  in  einem  und  demselben  Rtatsjahre  nkkt 
mehr  als  80000000  «ft  yenrendet  werden  dOifen. 

Der  Flnansminister  wird  ermflchtigt,  zur  BeschaAing  der  hieran  elforde^ 
liehen  Mittel  Staatsschnldverschreibniii^en  aussuifeben. 

Artikt^l  III. 

Wann,  dtiifli  welrli»'  Stf^llf  innl  in  welchen  Beträfccn,  zu  welchem  Zin'^fuC' 
zu  wekheu  Beding^uii;.;;en  il- r  Krnnligiin^'^  nnd  /ai  w»'l<*hom  Kurse  die  Stiiuldver- 
schreibun^cn  ver.ius«a))t  \M  i<leu  »ollen  (Art.  Iii,  bestnnnii  der  FInan*uiioL&ter. 

Im  übrigen  kouauen  wegen  V'erwultuag  und  iilgang  der  Anleihe  die  Vor- 
schriften des  Gesetaes  vom  19.  Deaember  1869,  betreffend  die  Kansolidatisii 
preufiischer  Staatsanleihen  (G.  -  S.  S.  1197)  und  des  Gesetaea  rem  8.MinI69it 
betreffend  die  TU^un^  Ton  Staatsscholden  (G.-S.  S.  43),  anr  Anwendung; 

Artikel  IV. 
Dieses  Gesetz  tritt  mit  dem  Etatjahre  1908  in  luralt. 


Wfirttembers.  Oeaetz  vom  23.  Deaember  1902,  betr.  UnfUUBnorge 

für  Beamte. 

tVerüffentlieht  im  Amtsblatt  der  koni^lieli  württeu)bcrjj;iscbea  V«- 
kehrsaustalteu  No.  (i  vom  24.  Januar  1903.) 

Artikel  1. 

Beamte,  weiche  in  reicbsgesetalich  der  Unfallversicherung  unterliegendes 
Betrieben  besehRfugt  sind,  erhalten,  wenn  sie  infolge  eines  im  Dienste  erlitteBeo 
Betriebsunfalls  dauernd  dienstunföhig  werden,  als  Pension  sechsundsecbaig  svei 
drittel  Prozent  ihres  jährlichen  Dionsteittkonnnens. 

Personen  der  vorbezeichneten  Art  erhalten,  wenn  sie  infolge  eines  w 
Dieniste  erlittenen  Botrieh»unfalls  uiclit  danernd  dienstunnihi^  geworden,  aber  i» 
ihrer  ElrwerbslUbigkeit  l>eeinträchtigt  worden  sind,  bei  ihrer  Kntla«8ung  aus  dem 
Dienste  als  Pension: 

1.  im  FUle  TölUger  ErwerbsunlUiigkelt  für  die  Dauer  derselben  den  in 
ersten  Absatz  beaeiehneten  Betrag; 

2.  im  FaUe  teilweiser  ErwerbsonflUiigkeit  für  die  Dauer  derselbeo  den- 
jenigen Teil  der  vorstehend  bezeichneten  Pension,  welcher  dem  Maßt' 
der  durch  den  Unfall  herbeigeführten  li^nbufie  an  ErwerbsOhigksit  ent- 
spricht. 

ist  der  Verletzte  infolge  <les  Unfalls  nicht  nur  völlig  dienst-  oder  erwerl»?" 
uniUhig,  sondern  auch  derart  hilflos  geworden,  dall  er  ohne  fremde  Wartung  und 
Pflege  nicht  bestehen  kann,  ist  lur  die  Dauer  dieser  Hiltlosigkeit  die  Pension 
bis  zu  hundert  Prozent  des  Diensteinkommeus  zu  eriiöhen. 

Solange  der  Yerletste  aus  Anlaß  des  Unfslls  tatsächlich  und  unversebnldet 
arbeitslos  ist,  kann  in  den  FÜlen  des  Abs.  ^  Ziff.  2  die  Pension  bis  zum  volles 
Betrage  des  Abs.  1  voräbergehend  erhöht  werden. 
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Siebt  dem  Verletiten  nach  anderweit«  r  gesetilicher  BesÜtnmnng  ein  höherer 
Betrag  au,  bo  erhSlt  er  diesen. 

Naeh  dem  Wegfill  des  Diensteinkommens  sind  dem  Verletston  auOerdem 
die  noch  erwaehsenden  Kosten  des  HeürerftJirens  (§  9  Abs.  1  No.  1  des  Gewerbe- 
luilkllreraieherongBgeseties,  R.-G.-BL  1000»  $.666)  an  ersetien.  Die  vorher  er- 
wachsenden Kosten  des  Heilverfahrens  können  dem  Verletzten,  auch  wenn  er 
einen  Anspruch  auf  Peniblen  oder  Rente  nicht  hat,  ersetat  werden. 

Ri'atiif»'  im  Sinno  dos  Abs.  1  sind  siUiitliche  unter  Art.  1  sowie  diejenigen 
'inter  Art.  118  dos  Bonmtenirc^ot^n^s  vmu  28  .Intii  l*7f;  (R.-Bl.  S.  211)  lalloiwlcn  Per- 
!.«>n«»n,  wj-loiio  als  Anwärter  aul  ome  otatsinäßigo  lSioJiIo  im  Staatsdienst  beschäftigt 
sind  oder  welchen  auf  Grund  Vertrags  oder  all^^emeiner  Dienstvorschrift  In 
Krankheitsfällen  ein  Anspruch  auf  Fortzahlung  des  Gehalts  oder  Taggeldes 
mindestens  für  dreisehn  Wochen  nach  der  Erkimnknng  ansteht,  femer  die  dem 
liaa^j^Mpeikorps  sngeteilten  Angestellten  an  den  gerichtlichen  Oellbignissen  und 
.StnJknatalten. 

Artikel 

Dio  Hiiitorldiel»enen  soli  her  in  Art.  l  beaeichiieten  Personen,  welche  infolge 
eines  im  Dienste  erlittoTion  Botriol>sunfal!s  f^estorben  sind,  erhalten: 

1.  als  Sterbegeld,  i>olera  ihnen  uiclu  nach  aridiu-weiter  Bostimiiiun^  An- 
spruch auf  Sterbenachgehalt  zusteht,  den  Betrag  de»  eiiimonatlichen 
Dienateinkouimens  oder  des  einmonatlichen  Ruhegehalts  des  Verstorbenen, 
jedoch  ntdndesleDS  fOnllrig  Mark; 
2  eine  Benfe.  Diese  betrigt 

a)  fÖT  die  Wittwe  bis  an  deren  Tod  oder  Wtederverhelratnng,  ebenso 
für  jedes  Kind  bis  anm  Ablauf  des  Monata,  In  welchem  das  achtaehnte 
Lebensjahr  vollendet  wird,  oder  bis  aar  etwaigen  früheren  Veriieiratnng 
zwanzig  Prozent  dos  jfthrlichen  Dienateinkommens  des  Verstorbenen, 
jedoch  für  die  Witwe  nicht  unter  zweihuudertundsechzehn  Mark  und 
niclit  Tnehr  als  dreitausend  Mark,  für  jedes  Kind  nicht  unter  ein- 
luiiKiertundsechaig  Mark  und  nicht  mehr  als  eiutausendsecbshundert 
Mark: 

b)  fiir  \  erwaudte  der  autsieigenden  Linie,  wenn  ihr  L<'henMunterhalt 
ganz  oder  überwiegend  durch  den  Verstorbenen  bestritten  wurden 
war,  bis  anm  Wegfall  der  Bedürftigkeit  insgesamt  xwanaig  Proaent 
des  Dienateinkommens  des  Verstorbenen,  jedoch  nicht  anter  einhun- 
dertnndsechaig  Marie  nnd  nicht  mehr  als  eintansendsechshnndert  Mark; 
sind  mehrere  Berechtigte  dieser  Art  vorhanden,  so  wird  die  Kente 
«l«'H  Kitern  vor  den  Grcd'i  ltorii  gewährt; 

Vj  fiir  elternl(»se  Enkel,  falls  ihr  Lebenstititerhalt  «ranz  oder  iilxMwif^reiid 
(luri  h  den  Verstorbenen  bestritten  worden  \snr.  im  Falle  <h-r  I'ediirftig- 
keit  l»is  zum  Ablauf  des  Monats,  in  weichem  das  aeiit/.ehnte  Leheu«- 
jahr  vollendet  wird,  oder  bis  zur  etwaigen  früheren  Verheiratung  ins- 
gesamt zwanxig  Prozent  des  Diensteinkommens  des  \' erstorbenen, 
jedoch  nicht  unter  einhnndertseclialg  Mark  nnd  nicht  mehr  als  ein* 
tansendsechshundert  Mark. 
Die  Benten  dürfen  auaammen  secliaig  Proaent  des  Diensteinkommens  nicht 
^^«■stelgen.  Ergibt  sich  ein  höherer  Betrag,  so  haben  die  Verwandten  der  auf- 
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Btolgenden  Unic  uur  Insoweit  einen  Anapnicb»  als  darci&.4jUe  Renten  «1er  Witwe 
und  der  Kinder  der  Höchstbetrag  der  Renten  nicht  erreicht  wird,  die  Enkel  nur 
80  weit,  als  der  Höchstbetrag  der  Renten  nicht  für  Ehegatten,  Kinder  oder  Ver- 
wandte der  aufsteigenden  Linie  in  Anaprueh  genommen  wird.  Soweit  die  Honten 
der  Witwe  und  der  l\inder  den  ssulÄssigon  Höchstbetrag  überschreiteu,  wenden 
die  einzelnen  Renten  in  gleiciieui  Veriiältiiisse  gelvui^t. 

Steht  nach  audcrweiter  gesetzlicher  Bestimmung  einem  von  deu  Hiuier- 
bliebenen  ein  höherer  Betrag  zu,  so  erhält  er  diesen. 

Der  Witwe  kauu  im  Falle  der  Wiederverheiratung  eine  einmalige  B^httfe 
bis  sum  Betrage  von  sechsig  Ftoaent  des  Dienpleinkoaimens  gewihrt  werden. 

Die  Leistungen  an  die  Witwe  sind  ausgesclilossen,  wenn  die  Elie  erst  nseb 
dem  Unftill  geschlossen  worden  ist 

Artilcel  S. 

Die  Fürsorge  erstreckt  sich  auf  die  Folgen  von  UnflUlen  bei  hftnslichen 
und  anderen  Diensten,  zu  denen  Personen  der  in  Art.  1  beaelchneten  Art  neben 
der  BescliittiguDg  iin  Betriebe  von  ihren  Vorgesetaten  herangesoge^  werden. 

Artilcel  4 

AU  Uieiibleiukummen,  welclie»  der  Berechnung  der  in  Art  1  und  2  bc- 
xeichneteu  Bezüge  zugrunde  zu  legen  ist,  gilt  das  gesamte  von  dem  Bearoteo 
auletat  besogene  dienstliche  Einkommen  mit  Ausnahme  derjenigen  NebenbeiflgCt 
welehe  einen  Ersats  für  Dienst-  oder  Repcisentacionsaufwattd  bilden.  Amtsemolo- 
mente,  deren  Betrag  Ihrer  Natur  nach  wechselnd  ist,  werden  In  Ermangehmg 
anderweiter  deshalb  getroffener  Festsetaungen  nach  ihrem  durchschnittlichen 
Betrage  während  der  drei  letatvorangegangenen  Etatsjalire  cur  Anreehawf 
gebracht. 

Erreicht  das  jHhrlicIie  Diensteinkommon  nicht  den  (ireihundertfachen  Betrag 
de>  für  (icn  Besch}lttijü;unfi-8ort  festgesetzten  (prt.siihlicbon  '!':iglohns  gewöhnlicher 
erw.ie  Iiis  euer  Tagarbeiter  8  det^  i\ranken\ ersiehei  uii^sgesetzes,  R,-G.-BL  1892 
S.  417),  so  ist  dieser  Betrag  der  Bcreeiniun«;  ijugrundc  zu  legen. 

Bloil*c  der  nach  Abs.  2  zugrunde  zu  legende  Betrag  hinter  dein  Jalire»- 
arbeltsrerdienste  zurfick,  welchen  w&hrend  des  letaten  Jahres  vor  dem  ünftU 
Personen  beaogen  haben,  welche  mit  Arbeiten  derselben  Art  In  demselben  Betrieb 
oder  in  benachbarten  gleichartigen  Betrieben  beschiltigt  waren,  so  ist  «üeier 
Jahresarbeltsirerdienst  der  Berechnung  der  Benfe  augrunde  su  legen.  Der  ein- 
tansendfftnfhundert  Mark  ftberstelgende  Betrag  kommt  nur  su  einem  Drittel  sur 
Anrechnung. 

Bleibt  bei  den  Beamten,  welche  nicht  mit  I*en8ionsberechtigung  angestellt 
sind,  die  nach  vorstehenden  Bestimmungen  «ier  Berechnung  zngrnnde  zn  lef^ende 
Summe  unter  dem  niedri^isten  Diensteinkomnien  derjenigen  Stellen,  in  welchen 
Holche  Beamte  naeh  den  l)estehenden  (TniiidsHt/eri  zuerst  mit  Pensionsberechtigung 
ougesteUt  werden  kiainen,  so  ist  <ier  iet/.iere  Betrag  der  Berechnung  zugrunde 
au  legen. 

Artikel  .'i. 

Ist  das  der  Berechnung  der  Ilinterblielienenrente  zugrunde  zu  lc^r<*"''^ 
Diensteinkomnien  infolge  eines  früher  erlittenen,  uach  deu  gesetzUchon  Be- 
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«timmnngeii  über  UnfoUirersicherung  oder  Unfallfürs nrge  cntochildigten  UnftiUs 

^erinirer,  als  der  vnr  diesem  Unfall  bezogene  Lohn  oder  das  vor  diesem  Unfall 
beasoirone  I  )iensl('ink(>iiiiii(Mi,  so  ist  die  aus  Anlali  des  trühore.ii  T'iifalls  Ix'i  Leh- 
zeiteit  bezogene  Keilte  oder  Pension  dem  DlenJutelnkoimiKMi  hin  zuv  Höhe  des  der 
früheren  Entschädigung  zugrunde  gelegten  Jahresarbeitsx  erüienste»  oder  Dieust- 
einkommens  hinzuzurechnen. 

A  r  t  iic  e  1  ü. 

Der  Bezu/;  der  IN  iisi  ni  liej?iniil  mit  dfMu  AVe^rfiiU  des  Diensteinkommen**. 
der  Bezu};  der  Hinterbliebeuenreute  mit  dem  Ablaut'  des  Sterl)enachgehalts  odi-i, 
^oweit  solcher  nicht  gewährt  wird,  mit  dem  Ablauf  derjenigen  Zeit,  fiir  welciic 
nach  Art.  2  Abs.  1  Ziff.  1  das  Diensteinkommen  oder  die  Pension  weiter  be- 
logen itt. 

Gehört  der  Verletzte  auf  Grund  geeetsUchi>r  oder  statutarischer  Verpflichtong 
efaier  Krankenkasse  oder  der  Gemelndekrankenverslchening  an,  so  wird  bis  xnm 
Ablaof  der  drefaehnten  Woche  nach  dem  Eintritt  des  Unfalls  die  Pension  und 

der  Ersatz  der  Kosten  des  Heilverfahrens  um  den  Betrag  der  Ton  dOT  Kranken- 
kasse oder  der  Gemeindekrankenversicherun^  geleisteten  Kraiikenunterstützung 
gekürzt.  Der  Anspruch  auf  das  Sterbegeld  und  vom  Beg^inn  der  vierzehnten 
Woche  ab  auch  der  Anspruch  auf  die  Pension  sowie  auf  den  Ersatz  der  Kosten 
des  Heilverfahrens  geht  bis  zum  Betrai^e  des  von  der  Krankenivasse  gezahlten 
Sterbegeldä  bezw.  bis  zum  Betrage  der  vun  dieser  gewährten  weiteren  Kranken- 
unlerstOtsung  auf  die  Kraokenkssse  Uber.  Als  Wert  der  freien  Arztlichen 
Behandlung,  der  Anne!  und  der  Heilmittel  (§  6  Abs.  1  Ziff.  I  des  Kranken- 
TsnieherangsgeseCaee)  gilt  die  Hallte  des  gesetalichen  Mindestbetrages  de» 
Krankengeldes. 

FJlllt  das  Recht  auf  den  Penslons-  oder  Rentenbezug  im  Laufe  deg  Monats, 
for  welchen  die  Pension  oder  Rente  gezahlt  war,  fort,  so  ist  von  einer  RUck- 
fordernng  nbznKfhen.  Wefin  für  einen  Teil  des  Moii.its  die  Pension  für  dt-n  Ver- 
letzten mit  der  Rente  tür  die  Hinterldiebenen  xusanuneutriA't,  80  haben  die  Hinter^ 
bUebenen  den  höheren  Betrag  zu  beanspruchen. 

Artikel  7. 

Ein  Anspruch  auf  die  in  den  Art  1  bis  8  beaeichneten  Besüge  boKteht  nicht» 
wenn  der  Verletzte  den  UnfsU  (Art.  1)  vursitsllcb  oder  durch  ein  Verschulden 
bprbei^führt  hat,  weg6n  dessen  auf  Dieniitentlassung  oder  auf  Verlust  des  Titels 
and  Pensionsanspruchs  gegen  ihn  erkannt  oder  wegen  dessen  ihm  die  F&higkett 

sur  BeschJiftiL'nng  in  einem  öffentlichen  Dicnstzweig  aberkannt  worden  ist 

O^geuiiber  von  Beamten,  bei  w(d(  bcn  die  Dienstentlassung-  ohne  tTmnliches 
Dbziplinarverfahren  erfolget,  ist  das  Zutreffen  der  in  Abs.  l  angeführten  \  oraus- 
setzangeu  für  den  Verlust  des  Anspruchs  vor  der  Verlugung-  der  Dienstentlassung 
aof  Grand  einer  Untersuchung,  in  welcher  dem  Beschuldigten  Gelegenheit  xu 
geben  Ist»  sich  über  die  Ihm  aur  Last  gelegte  Verletzung  seiner  amtlichen  Pflichten 
sa  rerstttwortent  durch  die  oberste  Dienstaufsichtsbehörde  festsustellen.  Gegen 
deren  Feststellung  ist  Bechtsbeschwerde  an  den  Verwaltungsgerichtshof  zulässig 
(Art  13  und  60  des  Gesetzes  über  die  Veriraltungsreehtspflege  vom  16.  Dezember 
1876,  R.-Bl.  S.  485). 

Der  Anspruch  kann,  auch  ohiH'  dal>  ein  Urtnil  der  in  Abs.  )  bezeichneten 
Art  ergangen  oder  eine  Feststeilung  der  in  Abs.  2  bezeichneten  Art  erfolgt  ist, 
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gaius  oder  teilweise  abgelelint  werden,  falls  das  Verfahren  wegen  des  Todes  oder 
der  Abwesenheit  des  Betrdfenden  oder  aus  einem  andern  In  seiner  Person  llegra^ 
den  Grunde  nicht  durchgeführt  werden  kann. 

Artikel  6. 

Ansprüche  auf  Grund  dieses  Gesetzes  sind,  soweit  deren  Feststellung  nicht 
von  Amts  wegen  erfolgt,  bei  Vermeidung  des  Ausschlusses  vor  Ablauf  Ton  iwii 
Jahren  nach  dem  Eintritt  des  UnlMls  bei  der  dem  Verletsten  unmittelbar  vof 

^esetxten  DIen8tbeh«3rde  anzumelden.  Die  Frist  gilt  auch  dann  als  gewahrt,  wenu 
die  Anmeldung  bei  der  für  den  Wohnort  des  Entsi'hftdigungsberechti^en  w- 
8tändi«ron  nntoron  Vor\v.iItun?shohörde*>  erfolpt  ist.  In  solchem  Falle  ist  die  .An- 
meldung niiyerzim^lii-l)  an  die  zuständige  iStclle  abxugeben  und  der  Beteiligte  j 
davon  zu  hoiiai-liriihtifroii.  \ 

Nacli  Alllauf  dit-aer  Frist  ist  der  Anmeldung  nur  duun  Folge  zu  geben, 
wenn  zugleich  glaubhaft  bescheinigt  wird,  dafi  eine  den  Anspruch  begründend» 
Folge  des  Unfalls  erst  später  bemerkbar  geworden  oder  daß  der  Berechtlgle  von 
der  Verfolgung  seines  Anspruchs  durch  außerhalb  seines  Willens  liegende  Ve^ 
hilltnisse  abgehalten  worden  ist,  und  wenn  die  Anmeldung  Innerhalb  dreier 
^fonate,  nachdem  eine  Unfallfolge  bemerkbar  geworden  oder  das  HlndernlB  tat  ■ 
die  Anmeldung  wegfrctallon,  erfolgt  ist.  1 

.ledor  Unfall,  welcher  von  Amt»  wcjren  oder  durch  Anmeldun«r  der  BetH-  i 
lijrtf'H  »MIH  I  vorg-esetzteii  Dienstbehörde  bekannt  wird,  ist  sofort  zu  untorsuchiii 
Den  ßciciligieii  i^t  Gelegtnili<'it  zu  Treben,  selbst  oder  durch  Vertreter  ihre  Inter- 
essen bei  der  Untersuchung  zu  w.iiircn. 

Artikel  9. 

Soweit  Torstehend  nichts  anderes  bestimmt  ist.  finden  auch  die  nach  Art.  1 
bis  3  zu  gewtthrenden  Bezüge  die  i^csctzlichen  I^fstimmungen  über  d^ii  Hwbe- 
jrehalt  (l«'r  Staatsiteamten  und  ilii*  l'i  iisionen  für  die  Witwen  und  Waisen  der 
Staatabeauitcu  Auwendung.  Aul  dit;  Bezüge  von  Verwandt«'!!  der  aufsteige nden 
Linie  und  von  Enkeln  finden  diese  Bestimmungen  entsprechende  Anwendang 

Die  nach  Art.  1  bis  8  dieses  Gesetses  zu  gewährenden  Pensionen  und  Renles 
treten  an  die  Stelle  desjenigen  Ruhegehalts  be«w.  deijenigen  Witwen  und  Waises' 
Pensionen,  welche  den  Beteiligten  auf  Grund  anderweiter  gesetsUcher  Bestbnmong 
sustehen,  soweit  nicht  die  letzteren  Beträge  die  nach  Maßgabe  dieses  GesetVS 
zu  gewahrenden  Bezüge  übersteigen  (Art.  1  Abs.  5,  Art.  2  Abs.  3). 

Di»'  \  usprüche  der  Witwen  und  hinterbliehonon  Kinder  der  boi  lior  Witweii- 
kasse  tlcr  Zi\ ilstaatsdiener  oder  bei  der  Witwi  nkasst'  dt  rl, ehrer  ^Beamteugefeeu 
vom  'Ä.Iuai  187G  Art.  57)  beteili^rten,  von  einem  iii  triebsinilall  (Art.  1)  betroffenen 
Beamieu  auf  Witwen-  und  Wuisenpension  (zu  vgl.  .Vrt.  5ö  und  54»  des  Beamten- 
gesetses)  gehen,  soweit  sie  die  nach  Maßgabe  des  gegenwärtigen  Gesetses  n 
gewJthrenden  Besüge  nicht  übersteigen,  auf  die  Staatskaste  über. 

A  r  l  i  k  i-  1  10. 

Die  in  Art  1  tind  2  bezeichneten  Personen  können,  auch  wenn  sie  einen 
Anspruch  auf  Pension  oder  Rente  nicht  haben,  soweit  Art.  202  Abs.  1  des  Aufr 

1)  Die  Verrichtungen  der  unteren  Verwaltungsbehörde  sind  nach  der  Ver- 
fügung samtlicher  Ministerien  vom  23.  Desember  1902  (Reg.-BL  S.699)  von  des 
Oberftmtem  wahnunehmen. 
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ffihrungBgesetzof*  zxiin  Bürj^erlithen  nrsotxbiich  und  zu  dessen  Ncbenfresetzoi) 
vom  28.  Juli  18D9  (Hofr-Bl.  S.  42:5)  zutrilU,  einen  Anspruch  g^ejfen  den  Staat  uujr 
in  dem  Falle  geltend  machen,  wenn  ^egen  einen  Betriebsleiter,  Bevollmächtigten 
oder  Repräsentauteii,  Betrieb»-  oder  Arbeiteraufseher  derjenigen  Betriebsverwal- 
tung, in  deveo  Dieoet  der  Unfall  sicli  ereignet  hat,  durch  straf  gerichtliches  Urteil 
feakgeatellt  worden  iat,  daß  dereelbe  den  Unflall  rorsitsUch  herbelgefObrt  hat. 
Der  hiemach  sulMMige  Anspruch  ermtftigt  sieh  um  denjenigen  Betrag,  welcher 
dem  Berechtigten  nach  dem  gegenwärtigen  Gesetz  zusteht. 

Die  in  Abs.  1  genannten  Betriebsleiter,  Bevollmächtigten  oder  Keprftsen» 
tanten,  Betriebs-  oder  Arbeiternufschor  haften  nntor  der  dort  bezeichneten  Vor- 
ans.set/nn^  dein  Staate  bezw.  den  in  Art  9  erwähnten  Witwenkassen  für  die  von 
denselben  (ien  Entschädigungsberechtigten  auf  Grund  (h*s  gegenwärtigen  Ge- 
setzes oder  anderweiter  gesetzlicher  Vorscbriii  (Art.  1  bis  3  und  Art.  10  Abs.  1) 
insalüenden  Beträge. 

Auf  Gmnd  anderer  landeegeselslicher  Bestimmungen  iLÖnnen  die  in  Art  1 
und  9  besMchnelen  Personen  einen  Anspruch  auf  Ersats  des  durch  den  Unfall 
eiBltenen  Sehadens  gegen  die  Betriebsrerwaltung,  in  deren  Dienst  der  UnUsU  sieh 
ereitraet  hat,  überhaupt  nicht  nnd  gegen  deren  Betriebsleiter,  Bevollmächtigte 
oder  Repräsentanten,  Betriebs-  oder  Arbeiteraufseher  nur  dann  geltend  machen, 
wenn  gegen  den  in  Anspruch  Genommenen  die  in  Abs.  1  erwähnte  strafgericht- 
liche Feststellung  erfolgt  ist.  Der  liiet  ii:u  h  zulässige  Anspruch  geht  in  Hohe  der 
den  Entschädignngsberechtigten  auf  iMund  des  gegenwärtigen  Gesetzes  oder 
anderweiter  gesetzlicher  Vorschrift  (Art.  I  und  2)  vom  Staat  oder  den  in  Art.  9 
enrilmten  Wltwenliassen  au  sahlenden  Beträge  auf  den  Staat  beziehungsweise 
diese  Kassen  Über. 

Artikel  11. 

Die  in  Art.  10  bezeichneten  Ansprüche  können,  auch  ohne  dali  die  daaelbst 
vorgesehene  Fest.stellung  durch  strafgerichtliches  rrt<dl  stattgefunden  hat,  geltend 
^'emacbt  wenfen,  fall?»  diese  Feststellung  wegen  des  Todes  oder  der  Abwesenheit 
des  Betreffenden  oder  aus  einem  anderen  in  seiner  Person  liegenden  Grunde 
oieht  eifblgen  kann. 

Artikel  12. 

Die  Haftung  anderer  in  dem  Art.  10  nicht  bezeichneten  Personen  bestimmt 
''ich.  soweit  es  sich  um  Ansprüche  ;u]8  württeuibergischeu  Laadesgesetxen  handelt, 
aaeh  den  sott-ti;^i  u  L::opetzlichen  \  orschntten. 

Der  hiernach  zulässige  Ansprucli  geht  in  Höhe  der  den  Entschädigungs- 
Wschtigten  auf  Grund  des  gegenwärtigen  Gesetzes  oder  anderweiter  gesetz- 
licher Vorschrift  vom  Staat  oder  den  in  Art  9  erwMbnten  Wltwenkasseo  au  sahlen^ 
den  Betiige  auf  den  Staat  besw.  diese  Kassen  über. 

Artikel  13. 

Kommunalbeamten,  sowie  ihren  Hinterbliebenen,  für  welche  durch  statuta- 
rische Festsetzung  gegen  die  Folgen  eines  im  Dienste  erlittenen  rnfnil'j  eine 
'len  Vdrschriften  der  Art  1  bis  7  mindestens  gleichkommende  Fürsorge  getroffen 
itsl,  ^stehen,  abgesehen  von  den  Fällen  des  Art  10  Aljs.  l  (zn  vgl.  Art.  1(3),  gegen 
den  Kommanalverband,  in  dessen  Dienste  der  Unfall  »ich  ereignet  hat,  weiter- 
gdiende  landesgesetaliche  Ansprüche  nicht  eu. 

Mir  nr  BtanUbmr«Mn.  HKS.  90 
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Die  Aniprache,  welche  dem  Ton  einem  denurttgen  Unfall  betroffnen 
Kommnnalbeamten  oder  deieen  Hinterbliebenen  auf  Orund  des  GeselMs  Tom 
95.  Jnni  18H  b«^-  <Ue  Peniionsrechte  der  Kdrpeteehaftibeamten  und  Ihier  HiIlle^ 
bliebenen  (Be^.-BI.  S.  163),  gegen  die  Penalonikasse  für  Körpc  r^chaftobeamte  su- 

stehen,  gehen  in  Höhe  der  den  Entschädigungsberechtigten  auf  Grund  der  statuu- 
riscben  Feetaetsang  au  zahlenden  Betrage  auf  den  Kommunalverband  über. 

Artikel  H. 

Gegen  das  Reich  stehen  den  in  Art  i,  3  und  18  beseicbneten  Personen  vu 
wttrttembergiachen  Landesgcsetaen  weitergehende  Anaprftche  als  auf  die  fe- 
daohten  Besüge  nicht  an. 

Derselben  BeBchrttnltnng  unterliegen  die  Ansprache  dieser  Personen  gegen 
andere  Bundesstaaten  und  gegen  Konuim naiverbände,  sofern  für  deren  Beamte 
durch  die  Landesgesetzgebung  bezw.  durch  statntnrischn  Festsetzung  g^g^n  die 
Folgen  eines  im  Dienste  erlittenen  Betriebsunfalls  eine  den  Vorsihriften  der 
Art.  1  bis  7  mindestens  gleicbkoimuende  Fürsorge  getroffen  ist  und  dun  h  die 
Gesetzgebung  des  bezüglichen  Hundesstaats  weitergehende  Ansprüclie  der  Br- 
amten  uud  ihrer  Hiuterhliebeuen  aus  deu  Liaudesgesetzeu  gegenüber  dem  Beith 
sowie  den  Bundesstaaten  und  Kommunalverblnden  ausgeaeliloisen  sind. 

Artikel  1&. 

Die  in  Art.  l  §§  1  und  2  des  Unfallfürsorgegesetzes  für  Beamte  und  für 
Personen  des  Soldatenstandes  vom  18.  Juni  1901  (R.  G.-Bl.  S.  211)  aufgeführten 
Personen,  de'- bleichen  die  Beamten  anderer  Bundesstaaten  und  der  deutscheu 
Koniniunalverbilude  sowie  deren  Hinterbliebene,  für  welche  durch  die  i^ode»- 
gesetzgebung  oder  durc  h  .statutarische  Festsetzung  gegen  die  Folgen  eine»  im 
Dienste  erlitteneu  Betriebsunfalls  eine  deu  V  orschriften  der  Art.  1  bis  7  mindesteSf 
gleichkommende  Fürsorge  getroffen  igt,  lüben  wegen  eiset  Unfslls  (Art  1)  ssi 
wiirttembergischen  Landesgesetaen  einen  Anspnteh  auf  Ecaali  des  dnreb  des 
Unlkli  erlittenen  Schadens  nur  in  Höhe  der  ihnen  dana«sh  snkonmenden  Bssüig» 
sowohl  gegen  das  Beich  und  den  württembergischen  Staat,  wie  gegen  diejenlgea 
württembergischen  KomraunalverbÄnde,  welche  für  ihre  Beamte  die  Unfallfürsorge 
in  dem  vorgedachten  Umfang  getroffen  haben.  Derselben  Beschränkung  unter- 
liegen die  Ansprüche  die^^r  Personen  gee'eii  andere  Bundesstaaten  außer  Würt- 
temberg uud  die  nichtwürttenibergischen  Kommunalverbände  unter  der  Voraus- 
setzung, daß  nach  den  Landesgesetzen  des  betrefTenden  Bundesstaats  deu  durch 
entsprechende  Unfallfürsurge  sichergesteliteu  Keicha-,  btaats-  und  Konunooal* 
beamten  sowie  deren  Hinterbliebenen  weltergehende  Ansprüche  gegen  das  Beid»» 
die  Bundesstaaten  und  Kommunalrerblnde  nicht  sustehen. 

Artikel  16. 

Im  übrigen  finden  auf  die  Ansprüche  der  in  den  Art.  13  bis  15  bezeichueten 
Personen  die  Bestimmungen  der  Art  10  bis  12  entsprechende  Anwendung. 

Artikel  17. 

Die  Bestlmmnngen  der  Art.  1  bis  9  des  gegenwirtigen  QeselMS  kommeo 
gleichmäffig  sur  Anwendung,  wenn  die  in  Art»  1  letater  A1»ala  heaeichneten  Pe^ 
sonen  bei  Ausübung  des  Dienstes,  jedoch  nicht  in  einem  reichsgesetaiieli  der 
UnflsÜTersichemng  unteriiegenden  Betriebe,  einen  Unfall  erleiden. 
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Die  Gewähniny  der  hiernach  vorgesehenen  Leistungen  ist  an  die  Bedingung 
gakDÜpft,  daß  der  von  dem  Unfall  betroffene  Beamte  oder  dessen  Hinterbliebene 
auf  weitergehende  Anepriichn  'in  det»  Staat,  welclif  ihüen  nwf  (Truiid  anderweitiger 
Be«timmnn^en  zustehen,  verzichten  und  die  Aiis|irm  he  auf  Krsatz  de«  durch  den 
Unfall  verursachten  SchailiMis.  welche  ihnen  nut  'Im ml  reich»-  oder  landeareeht- 
iicher  Bestimmungen  gegen  dritte  Personen  zustehen,  bis  zur  Höhe  der  ihnen 
nach  dem  gegenwärtigen  Gesetz  zukommenden  Lotungen  an  den  Siaat  bezw. 
die  beteiligte  Witwenkasse  abtreten. 

Biese  BesttmmungeB  (Abt.  1  und  S)  finden  auf  Geistliche  der  Yom  Staat 
anerkannten  Religionsgemeinschaften  und  anf  Volksschnllehrer  mit  der  Kaßgabe 
entsprechende  Anwendung,  daß  sie  auch  für  UnÜlle  gelten,  welche  diese  Personen 
in  reichsgesetzllch  der  rnfallversicherung  unterliegenden  Betrieben  erleiden. 
Hierbei  tritt  zutreffendenfalls  die  Witwenkasse  evangelischer  Geistlicher  l)ezw, 
die  VuIksschuUehrerwitwenkasse  an  die  Stelle  der  in  Art.  9  Abs.  8  genannten 
Witwenkassen. 

Artikel  18. 

Wenn  solche  unter  Art  118  des  Beamtengesetaes  vom  28.  Juni  1876  fallende 
Personen,  welche  einen  Anspruch  auf  Unfallfürsorgc  auf  Grund  des  Art.  17  Abs.  1 
nicht  zur  Seite  steht,  bei  Ausübung  des  Dienstes,  jedoch  nicht  in  einem  reichs- 
gesetzUch  der  Unfallversicherung  unterliegenden  Betriehe,  oder  wenn  Landjäger 
bei  Ausübung  des  Dienstes  einen  Unfall  erleiden,  so  können  die  Bestimmungen 
in  Art.  1  bis  9  des  grgcnwllrtigen  Gesetzes  unter  der  in  Art.  17  Abs.  2  bezeich- 
neten Bedingung  zur  entsprechenden  Anwendung  gebracht  werden. 

Bei  den  Landjägern  txUt  in  diesem  Falle  die  fftr  dieselben  bestehende 
Uafetstttunngsanstalt  an  die  Stelle  der  betreffenden  Witvenkasse  (Art  9  Abs.  8 
and  Art  17  Abs.  %. 

Artikel  19. 

D«8  Gesetz  vom  23.  Mai  18(«>,  betr.  die  Fürsorge  für  Beamte  infolge  von 
Betriebsuutäücu  (iieg.-Bl.  S.  93),  wird  aufgehoben. 


OUenbur^.  Gesetz  yom  7.  Januar  1908  für  das  fierxogtom  Oldenbvg, 

betr.  die  Errichtung  eines  Eisenbahnrates. 

(Veröffentlicht  im  Gesetzblatt  für  das  Herzogtum  Oldenburg,  64.  Stück, 
vom  23.  Januar  190B.) 

Artikel  1. 

Errichtung  eines  Eisenbahnrates. 

Zu  beratender  Mitwirkung  in  Eisenbahnyerkehraangelegenheiten  wird  bei 
dsr  Bsenbahnverwaltang  ein  BIsenbafanrat  errichtet 

Artikel  2. 

Zuständigkeit. 

§  1.  Der  Eisenbahnrat  ist  von  der  Eisenbahndirektion  in  allen  die  Vei  kehr.— 
int4-roM«en  deg  Gebiets  der  oidenburgischen  Staatsbahnen  berührenden  wichtigen 
^Vageo  sa  liörea. 
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Insbesondere  sind  ihm  vorzulegen: 

a)  die  wichtip:erea  MaUrf^L'f'ln  hei  rtor  F('st.st»'ltiin)ü:  oder  Abänderunp'  d^r 
Tarife  und  der  allgeiiieinen  Besümmuugeu  über  die  Anwendung  der 
Tarife; 

b)  Anorduungen  wegen  Erstellaag,  Versagung  oder  Auf  tiebuug  von  AusuahiM- 
nnd  DIITerentiAltarifen  (unregdv&ßig  gebildeten  Tarifen); 

e)  Antrige  auf  Änderungen  der  Betriebs«,  Bahn«  nnd  VeikehTsoidniing,  »* 

weit  sie  nicht  teclinische  Bestimmungen  betreffen; 
d)  wichtigeie  Fahrplansachen. 

§  2.   Der  Eisenbahnrat  Icann  in  Angelegenheiten  der  im  §  l  bezeichnfilea 

Art  auch  selbständig  Anträge  an  die  Kisenbahndirektion  richten  und  sie  nm 
Auskunft  ersuchen,  wie  er  andererseits  auf  Ihr  Ersuchen  Uber  die  gleichen  Gegea- 
stAnde  sich  gutachtlich  zu  äußern  h.-it. 

§  '^.  Wenn  die  Eisenbahndirektion  in  dringriiehfii  FJtllen  ohne  vorherige 
Anhörung  dos  Eisenbaiinratef*  in  Ang(  legenheiteu  der  im  §  1  bezeichneten  Art 
wichtige  MalÄregeln  getroffen  liat,  so  nuiü  sie  dem  ständigen  Ausschubse  (Art  6) 
nnd  dem  Eisenbahnrate  bei  deren  nMchstem  Zusammentreten  hiervon  Mltteiianf 
machen. 

Artlitel  8. 
Zusammensetsung. 
§  1.  In  den  Eisenbahnrat  werden  gewtthtt: 
1.  von  der  Landwirtschaftslcammer  in  Oldenburg  neun  Hitglieder, 
St  YOn  der  Handelskammer  in  Oldenburg  nenn  Hitgliedert 
8.  Ton  der  Handwerkskammer  in  Oldenburg  fttnf  UitgHeder, 
4.  von  dem  Ausschuß  (Um  Landesyersicherungsanstalt  Oldenburg  drei  Mit' 
glieder  aus  den  im  Her/on-tum  Oldenburg  wohnhaften,  nicht  bei  der 
Eisenbalinvorwaltung  beschäftigten  Arbeitnehmern.  Wahlberechtigt  sind 
jedocli  nur  diojt  iiifren  >f!tglieder  des  Ausscbubses,  die  als  Vertreter  der 

Versiclierteii  berufen  sind. 
§  2.  Außeroldeuburgische  WirtKChaftsvt  riretungen  können  auf  ihren  Wunsch 
unter  Zustimmung  der  botreffenden  Regierung  zur  Wahl  von  Mitgliedern  dci 
Eisenbahnrates  ermächtigt  werden.  Dieserhalb  wird  das  Nähere  vom  Stsat«» 
miniaterium  bestimmt  Jedoch  darf  die  Zahl  dieser  Hitglieder  nicht  mehr  sk 
iwölf  betragen. 

§  8.  Das  Staatsmhiisterium  ist  beftigt,  hftchstena  acht  Mitglieder  desEiaes* 
bahnrathes  au  ernennen.  Oldenburgische  Staatsbeamte  kOnnen  auf  diese  WsiM 
nicht  in  den  Eisenbahnrat  berufen  werden. 

§  4.  Die  Wahl  und  Ernennung  der  Mitglieder  erfolgt  auf  drei  Jahre.  Für 
jedes  Mitglied  mit  Ausnahme  der  nach  §  3  ernannten  ist  ein  Stellvertreter  xu 
wählen.  Falls  Mitglieder  oder  StelK  »'rtrotor  vor  Ablauf  ihrer  WahUeit  ausscbeideSi 
kann  die  Bestellung  von  firsatsmäuueru  erfolgOD. 

Artikel  4 

Teilnahme  der  Staatsbehörden. 

Dem  Staatsministerium  bleibt  vorbehalten,  sich  bei  den  VerhanUitmgen  des 
Eisenbahnrates  und  des  ständigen  Ausschusses  (Art  6}  vertreten  zu  lassen 
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andere  oldenburglBche  Steattbeamte  cur  Tellnabme  an  diesen  Veibandlimgen  an 
beatbnmen. 

Desgleichen  kiSnnen  nach  Bestimmung  des  Eiaenbahndlrektors  Beamte  der 
Eiaenbabndirektlon  an  den  Veriiandlnngen  teUnebmen. 

Artikel  o. 

Berufung  des  fiisenbabnrates. 

Der  Eiaenbahnrat  wird  vom  Eisenbahndirelctor  In  der  Regel  im  Juni  und 
im  November  zu  ( inor  ürdentliebeu  Versammiang,  im  ttbrigen  nach  Bedarf  au 

einer  außerordentlichen  Versammlung  berufen. 

Die  ordt'tif Hchpn  WintorTersammlungen  worden  in  Oldonbury-,  die  ordent 
liehen  Sommcrvt'r.saniinluTi^'^en  an  einem  vom  Eiseuhahnrat  zu  bestimuiendoii 
Orte  dos  oldenburgisehoti  Bahngebiets  al»fr<'halt©n. 

Aulierordentlicho  V'er^anmiiuugen  sind  nach  dem  Ermessen  des  Eisenbahn- 
direktors, auf  Beschluß  des  Eisenbaburatcs,  auf  Antrag  des  ständigen  Ausschusses 
(Art  6)  oder  auf  Verlangen  von  mindeetena  vieraehn  Mitgliedern  des  Eiaenbahn- 
ratea  nach  Oldenburg  au  berufen. 

Artiisel  a 
Ständiger  Ansachufi. 

Der  Elaenbabnrat  bestellt  aus  seiner  Mitte  einen  ständigen  Ansachuß  von 
höclistenB  sieben  Mitgliedern,  dem  die  Vorberatung  der  in  den  Veraammlungen 
(Art  6)  XU  verliandelnden  Fragen  obliegt. 

Jeder  ordentlichen  Veraammlung  des  Eisenbahnrates  hoH  eine  Vorsammlung^ 
de«  ständigen  Ausschusses  vorangehen.  Im  ülirifron  ist  der  stHndig-e  Ausschuß 
nach  dem  Emu;s.seu  do>  Kisoiihahndirektorb  oder  auf  den  Antrag  der  Mehrheit 
der  Ausschußmitglieder  zu  berufen. 

Ort  und  Zeit  der  Ausschußveräaiumluogen  bestimmt  der  Eiseobahudirektor. 

Artiliel  7. 

Vorerheb  u  n  ge  n. 

Um  die  Vornahme  von  Voit  rlH^lniiifi^en,  welche  der  Eiseuhahnrat  oder  der 
standigt;  Au^bchuß  für  erforderlich  erachtet,  ist  die  Eiseubahudiroktiou  zu  ersuchen. 

Artikel  & 

Leitung  der  Verhandlungen. 

Die  Leitung  der  Verhandlungen  des  EUenbahnrates  und  dea  atftndigen 
AusBchnssea  liegt  dem  Eisenbahndtrektor  ob,  welcher  bei  eigener  Bebindevung 
eben  Vertreter  bestellt 

Artikel  9. 

Abstimmungen. 

Die  Abstimmungen  bei  den  Verhandlungen  des  Eiiienbahnrates  und  dea 
itiadigen  AuaachuaaeSi  an  welchen  sämtliche  Mitglieder  (Artikel  8  und  6)  teil- 
MhmeD,  erfolgen  naäi  einfacher  Mehrheit.  Im  Falle  der  Stimmengleichheit  gilt 
die  gestellte  Frage  als  vemehit-uad  gibt  bei  Wahlen  das  Los  den  Ausschlag. 
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Artikel  la 
Oeschftftsordnnng. 


Soweit  In  dieeem  Gesetse  keine  besonderen  Beatlmmmigen  getroffen  liad. 
wird  das  Verfehlen  bei  den  Verbandlongen  dea  Eiaenbahnntes  nnd  des  ttlndlUf  u 
Aneschusses  darch  eine  GesehAftsordnung  geregelt. 

Die  Oetcb&fteordnung  ist  ▼om  Eisenbahnrate  an  beeehliefien  nnd  v<nn  Stastt» 
ministerimn  au  genehmigen. 


Die  Mitglieder  des  Eisenbahnrates  und  det»  stäudigen  Ausschufises  erhalten 
9sur  Teilnahme  an  den  Versammluugen  auf  den  oldenbnrgischea  Staatsbabnen  Me 
Pahrt  in  beliebiger  Wagenklasae  fttr  die  Belsen  nach  und  von  dem  Versammloagi- 
orte.  Die  im  Hentogtiun  wohnenden  Mitglieder  des  Eisenbahnrates  erhalten  ante*» 
dem  ans  der  Eisenbahnbetriebskasse  Tagegelder  in  Höhe  von  6 


Jeder  in  der  Person  eines  Mitg-liedes  des  Eisenbahnrates  eintretende  rmstand. 
wodurch  es  zur  kleiduiip;  öffentlicher  Ämter  dauernd  oder  auf  Zeit  unfähi>r  wird, 
ebenso  wie  die  Krottnung  den  Konkurses  über  das  Vermögen  eines  Mitgliedes 
liat  das  Erlöseben  der  Mitgliedschaft  sur  Folge. 


Dhü  Geäet£  öchlleiii  äich,  wie  die  Begründung  de»  Entwurfs  herv  orhebt,  den 
preußischen  Einrichtungen  an,  trägt  aber  den  Besonderheiten  der  oldenburgischni 
VechSltnisse  Rechnung  imd  sieht  deshalb  nur  eine  Körperschaft  vor«  die  die  Zs- 
stMadlgkelt  des  Landeseisenbahnrats  nnd  der  BeslricseisenbahnFlte  Preußens  in  sich 
\'eieiidgt;  die  Zusammensetsung  dieser  einen  Körperschaft  weicht  aber  dsdurch 
von  den  preußischen  Bestimmungen  gans  wesentüdi  ab,  daß  die  Arbeiterschaft« 
wie  sie  in  dem  Ausschuß  der  Landesversicherungsanstalt  zupainmeng-efaßt  ist,  in 
den  Eisenbabnrat  Vertreter  zu  entsenden  hat.  Die  2  und  3  des  Art.  3  sollen 
der  Re^erung  die  Mötrlicbkeit  geben,  ans  der  Provinz  Hannover  nnd  auh  Bremen 
Vertreter  der  Interessenten  Vereinigungen  sowie  ans  Oldenburg  grössere  Unter- 
oehmungen  namentlich  des  Verkehrswesens  und  hervorragende  Persönlichkeiteo, 
die  sufhllig  nicht  gewfthlt  sind,  in  den  Eisenbahnrat  su  berufen.  —  Die  seit  1877 
bestehende  »FVele  Vereinigung  snr  Wahrung  und  Förderung  der  ElsenbahaW' 
kehrslnteressen  Im  Gebiete  der  oldenburgischen  Staatseisenbabnen*  löst  sidi 
damit  auf. 


Österreich.  Das  Verordnungsblatt  för  Eisenbahnen  und  Schiffahrt  ent- 
hält in  den  folgenden  Nuiiimern  die  nachstehenden,  das  Eisenbahn- 
wesen betreffenden  wichtigeren,  im  Archiv  nicht  besonders  ab- 
gedruckten (Tcset^e,  Erlasse  usw.: 

(No.  12:^  Gesetz  vom  2y.  November         j^uitig-  für  die  getürstete  Grafschaft 
Göiz  und  Gradisca,  betr.  die  Herstellung  und  Erhaltung  der  Zufahrtstraiien  zu 


Artikel  U. 
Freie  Fahrt  nnd  Ta  g e  gelder. 


Artikel  12. 


Erlöschen  der  Mitglieds  e  Ii  aft. 
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den  Eüsenbahnätationen.  —  (No.  16:)  Verordnuug  des  EisenbahnminieteriuinB  vom 
2:  Februar  1903  zur  Durchführung  des  Gesetsec  vom  9S.  JtiU  190!^  betr.  die  Ke- 
gelang  des  ArbettsverbUtiüsses  der  bei  Begiebauten  von  Eiaenbabnen  ▼enrandteo 
Arbeiter. 


RnCUmd.  Kaiserlicher  Erlass  yom  |^  j^",' 1902,  betreffend  die  Bil- 
dung eines  Ausschusses  für  die  Verteilung  der  Aufträge  auf 
Lieferung  von  Fahrmitteln,  Schienen  und  sonstigem  Eisenbahn* 
bedarf  unter  die  einzelnen  Werke. 

(VerStrcntUelit  Im  Verordniiogsblatt  des  Minist,  der  VerkehrsaastalteD 

 21.  Dezember  1002  v 

vom  ~  _  ,      -  •/ 

3.  Januar  V.m 

Im  Ministerium  der  Verkehrsanstalten  wird,  zuuächst  auf  die  Dauer  von 
drei  Jahren  ein  besonderer  Ausschuß  eingesetzt,  »iev  über  dip  Verteilung  der  von 
dfr  Kc  Li' nmi;  auspohenclen  Bestellungen  aufLicfenmg  v(m  I  rihrnüiteln,  Schienen, 
Ki>  iiir- iseiizeug  und  sonstigem  Eisenbahnbedarf  beraten  und  das  Ergebnis  seiner 
Beratung  dem  Minister  der  Verkeiirsanstalten  in  jedem  einzelnen  Fall  vorlegen 
•olL  Dieser  Ansschuß,  dessen  Vorsitzender  vom  Kaiser  ernannt  wird,  soll  su- 
summaagesetat  werden  ans  Mitgliedern  der  Ministerien  der  Verkefaisanstalten, 
der  Fiiuunen,  der  Landwirtschaft  und  der  kaiserlichen  Kontrolle»  Zur  Deckong 
der  dnreh  diese  Einrichtung  entstehenden  Kosten  soll  in  den  Etat  Vis  ^ 
Betrige  eingestellt  werden,  die  für  die  beabsichtigten  Bestellnngen  Torgeseiten 
sind,  aber  ffir  ein  Jahr  nicht  Aber  16000  EbL 
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Bespreohungen. 

Die  £isenbahut€Choik  der  (le^^eiiwart.  Heraubgegebeu  von  Blum 
V.  Borries  und  Barkliausen.  Wios))atl(Mi  H)02.  C  W.  Kreidel* 
Verlag.  II.  Band.  Der  Eiseubahnbau.  4.  AbschuiU:  Signai- 
nnd  Sicherangfsanlagen.  Zweiter  Teil  Bearbeitet  von  SohoUcnuuin 
in  Berlin.  VI  S.  iL  I1&9  bis  1316  in  gr.  8**  mit  191  AbbUdangen 
im  Text.   Geb.  Preis  5,40«^. 

Dem  onjtcn  Teil  der  »Siu^nal  und  Sicherung^anlai^en.  der  in  dieser 
Zritsi'ln  itt  auf  S.  917  des  .Taliigaiigs  1901  besprochen  worden  ist,  ist  iwui- 
melu'  d<T  zweite  Teil  gefoig-t. 

Seinen  Hauptinlialt  bilden  die  Signale  und  ihre  Stellvoiricbtungen 
bei  nicht  ireblockten  Stellwerken  sowie  di«>  sogenannten  ergänzendeo 
Sicherheitseinrichtungen  an  den  fernbedienten  Weichen  (Verriegelong?- 
einrichtiingen,  Drackschienen  usw.).  Nach  einer  allgemeinen  Beschreibung 
der  Anarüstnng  an  den  Mastsignalen  und  Vorsignalen  werden  zimAchst 
die  älteren  Stelleinriehtmigen  besprochen,  die  z.  T.  noch  hente  in  GebiMieb 
sind,  und  «von  denen  einzelne,  wie  z.  B.  die  Drabtbmohsiehemng  top 
Siemens  und  Halske,  wegen  ihrer  Einfachheit  für  gewisse  Verhältnisse  vor 
zQgliche  Ldsnngen  darstellen.  Sodann  werden  die  Signalstellhebel  and  Kor 
beln  neuerer  Bauart  beschrieben,  wobei  die  sehr  interessanten  Tersehie- 
denen  Stellv-orrichtungen  für  mehrarmige  Signale  besonders  ansfühilieb 
behandelt  werden. 

Darauf  folgt  eine  eingehende  Be8preclnin<r  der  Si^iuiIangrifPe  neuerer 
Bauart  und  ihrer  Wirkung  bei  Dralitbruch.  Es  werden  nicht  nur  die  be- 
kannten Rauweisrii  für  durchgehende  Leitungen  der  Scherenhebel,  der 
Schneckenantrieb  und  das  Wende>^rtriehe  ausftthrlieii  erörtert,  sondern 
auch  die  Einrichtungen,  bei  denen  der  Vorscheibenansctüuli  durch  ge' 
trennte  Leitungsschleifen  erfolgt 
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meian  schließt  sich  eine  Beschreibung  der  I^iegelrollcn  verschie- 
dener Bauweisen,  ferner  der  Druckschienen.  Zcitvcrschlüssc,  Gleiss]>orrcn 
usw.  Endlich  wird  die  Anordnung  uiul  *k'r  Zusammculiaug  eint-s  nicht 
gehlocktcn  Ötellworks  an  einem  Bcis{)i<^h>  erläutert.  Die  bt'sjiroehenen 
Bauarten  sind  mit  großem  (icscliick  au.->  den  zahllosen  auf  deutschen 
Bahnen  vorhandenen  Ausfühi-unfron  ausgewählt  worden.  An  zwei  Stellen 
hat  der  Verfasser  auch  Einrichtungen  englischer  Bahnen  zum  Vergleich 
herangezogen.  Bei  der  Besprechung  der  Vorsignale  hätten  indes  die 
Vorscheiben  an  den  Masten  der  Armsignale,  die  neuerdings  außerhalb 
Preoflens  in  größerem  Umfange  angewandt  werden,  femer  die  bayerischen 
Klappenvorsignale  Erwähnung  finden  sollen.  Außer  den  sehr  reichlichen« 
sauberen  Konstruktionszeichnungen  sind  eine  Reihe  von  Linienskizzen 
gegeben,  jedoch  hätte  sich  für  Leser,  die  ohne  praktische  Erfahrung  in 
StellweriLsanlagen  an  das  Studium  des  Werkes  gehen,  durch  Vermehrung 
der  Prinzipekizzen  hin  und  wieder  das  Verständnis  erleichtern  lassen. 
Besonders  anzuerkennen  ist  die  außerordentlich  sachliche  und  maßvolle 
Kritik.  Das  wird  Jeder  umsomehr  anerkennen,  der  ans  Erfahrung  weiU, 
wie  gerade  im  Stellwerkswesen  genau  dieselbe  Einrichtung  je  nach  den 
Gegenden  und  Personen  verschied«>n  beurteilt  wird,  sodaC  liauiig  .,von 
der  Parteien  Gunst  und  Haß  verwirrt"  das  Bild  ein  außerordentlich 
s>ch  wanken  des  wird. 

Aus  der  kurceii  Inhaltsangabe  wird  man  bereits  erkennen  kr-nnen. 
(laß  die  schmerigsten  und  verwickeltsten  Fragen  auf  dem  Gebiete  der 
rein  mechanischen  Stellwerksanlagen  zur  Er<irterung  kommen,  auf  deren 
genaue  Kenntnis  in  der  Praxis  zuweilen  nicht  genügend  Wert  gelegt 
wird.  Die  Schwierigkeit  fttr  das  Verständnis  der  erörterten  Einrichtungen 
liegt  in  folgendem  begrflndet  Die  in  dem  ersten  Teil  besprochenen 
Meehaoismen,  die  Drabtzngweicbenhebel  und  die  Weichenantriebe  nebst 
d«B  SpitzenTeraehlflssen,  haben  alle  das  eine  gemeinsam,  daß  die  Wirkung 
der  arbeitenden  Teile  sich  gesondert  erkennen  und  daher  auch  in  der 
Pkaxis  an  Ort  und  Stelle  leicht  ftbersehen  und  prttfen  läßt  Wesentlich 
iaders  liegt  der  Fall  bei  den  Bignalstelleinrichtungen ,  bei  denen  sich 
wie  noch  zu  erörtern  ist  —  gleichzeitig  Vorgänge  an  den  ver- 
sdiiedensten  Stellen  abspielen,  die  wechselseitig  auf  einander  wirken. 
Der  Grund  hierfür  liegt  in  den  sogenannten  Heiübedingungen. 

Hiemach  müssen  die  Angriffs-  oder  Antriebsvorrichtungen  an  den 
Signalnia<?ten  ao  eingerichtet  werden,  daß  das  Signal  bei  Leitungsbruch 
in  HailsLt  Illing  verbleibt,  oder  diese  selbsttätig  anninuni.  wenn  nur  ein 
f^ignal  durch  die  Leitung  bedient  wird,  während  die  Antriel)svorrichtungen 
hei  den  mit  Vorsignalen  ausgerüsteten  Mastsignalen  derartig  angcordnei 
Min  BoHen,  daß  kein  gefährliches  Signalbild  herbeigefährt  wird,  wenn  der 
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LeitungBdraht  an  beliebiger  Stelle  reißt  Besonders  beim  Vorhandensein 
von  Vorsignalen  nnd  bei  dnrehgehender  Leitung  wird  der  Vorgang  auBer 
ordentlich  verwickelti  zumal  wenn  eine  Weichenriegehrolle  in  den  Signal* 
drahtzng  eingeschaltet  Ist  Es  sind  dann  bekanntlich,  wenn  ein  Dnlit 

reißt,  24,  wenn  beide  Drähte  reißen,  entsprechend  mehr  Möglichkeiten  m- 
haiitieu,  wie  der  Bruch  erfolgen  kann. 

Zur  Erkenntnis  der  beim  Keillen  auftretenden  Viirg:änßfe  sind  gleich- 
zeitig' räumlich  weit  auseinanderliegende  Teile,  Spannwrrk  Sitnial,  Vor- 
signal, i^icgelrolle  und  unter  Umständen  Signailu  lM-i  zu  l)enhachten. 

lut'olfj^cde.ssen  findet  man  sopfar  bei  pfewiep^ten  StelhverksprakTikem 
iiäofig  nur  ein  lUckeniiaftes  Verständnis  hierfür.  Und  doch  ist  das 
p:enaue  Vertrautsein  mit  den  Vorgängen  beim  Beißen  fUr  den  mit  dar 
Unterhaltung  der  Anlagen  beatiftragten  Beamten  Yon  großer  Bedeutung: 
andernfalls  kann  leicht  durch  scheinbar  harmlose  Abänderungen  wie  s.& 
das  Befestigen  eines  Hebels,  der  eine  elektrische  RCLckmeldeeinriehtasg 
betätigt,  an  den  Leitungsdrähten  usw.,  die  ganze  Einrichtung  nnwirkssm 
gemacht  werden.  Es  muß  deshalb  dankbar  und  flrendig  begrOltt  werdso, 
daß  unseres  Wissens  zum  ersten  Hai  von  dem  Verfasser  die  TerwickelleB 
Vorgänge  in  den  Signalleitungen  fttr  yersohiedene  Bauarten  eingehend 
erörtert  imd  beschrieben  sind.  Oerade  durch  Vergleichung  der  versdiie- 
denen  Wege,  auf  denen  die  einzelnen  Signalbauan stalten  dasselbe  Ziel  ffl 
erreichen  streben,  wird  t^s  dem  Leser  f^elingen,  sich  ein  klares  Bild  von 
den  Aufgaben,  ihren  Lüüun^'en  und  den  dabei  notwendigen  Vorhedingnnjren 
zu  verschaffen.  Übrigens  liat  die  aus  der  verw  ickelten  Bauart  und  der 
Kmittindlichkeit  <\('r  beschrieVienen  Einrichtungen  entsprinfrt'nde  Unsicher- 
heit ihrer  Wirkung  neuerdings  die  Frage  auftauchen  lassen,  ob  man  nichi 
auf  die  Reißbedingungen  verzichten  soll,  wie  es  in  Süddeutschland  tat- 
säehlieh  der  Fall  ist  Auch  der  Verfasser  des  vorliegenden  Werkes  neigt 
sich  dieser  Anschauung  zu.  Auf  alle  Fälle  aber  spricht  er  sieh  gegen 
die  Anbring^g  von  Überwachungsyorrichtungen  fttr  Drafatbrnch  an  den 
Signalhebeln  der  Abschlnßsignale  aus,  weil  die  Sperreinrichtung  auch  sor 
ünzeit  wirken  und  die  unter  Umständen  erforderiiehe  schleunige  ZniHsk- 
nahme  eines  Fährsignales  verhindern  kann.  Ob  diese  Ansicht  überall  ge- 
teilt  werden  wird,  erschehit  indes  ftagUeti. 

Ebenso  wertvoll  wie  die  Besprechung  der  SignalstellehirichtongBa 
ist  die  Erörterung  der  an  zweiter  Stelle  behandelten  Riegelanlagen,  bei 
denen,  wie  die  Erfahrung  lehrt,  trotz  aller  sinnreichen  Erfindungen,  infolge 
kleiner  Versehen  bei  der  Montage,  durch  Abnutzung  usw.  die  sicher« 
Wirkung  in  Frage  gestellt  wird.  Ja,  bei  längst  erprobten  Bauarten  stellen 
sich  oft  nach  Jahren  zufÄllij^erweise  Mängel  heraus,  die  die  schlHunip' 
Beseitigung  veriaugeu.   Auch  hier  ist  eine  genaue  Kenntnis  der  Ziele  aii<i 
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Wege  der  Riegeleinriebtang  von  höchstem  Wert  fttr  eine  zwekmftfiige 
Venreadang  und  Unterhaltang. 

Naeh  den  vorstehenden  Darlegung-en  muß  deshalb  auch  der  neueste 

Teil  der  Eisenbahntechnik  dor  Gegenwai  i  als  ein  Buch  bezeichnet  werden, 
<i as  d('r  ständige  Begleiter  jedes  Technikers  bilden  sollte,  der  mit  Stell- 
werksaniagen  zu  tun  bat.  Oder, 


OMSeliie.  HL  Band.  Unterhaltung  und  Betrieb  der  Eisen- 
bahnen. Zweite  Hälfte:  Betrieb,  statistische  Ergebnisse 
und  wirtscbaftliehc  Verhältnisse  der  Elsenbahnen.  Be- 
arbeitet von  V.  Beyer,  Blum,  v.  Borries,  Clansnitzer,  Großmann, 

Leisner,  Nitf?o!imfiTin,  Zohme.  XTT  S.  und  S.  245  his  571  in  gr.  8" 
mit  93  Abbildungen  iui  Texte  und  1  lithographierten  Tafel.  Geh. 
Preis  12 

Mit  dem  Erscheinen  des  vorliegenden  Bnches  wird  der  dritte  Band 
der  Eisenbahnteehnik  der  Gegenwart  voUstSndig.  Der  erste  Abschnitt 
des  ersten  Haaptteües  bringt  znnftchst  ans  der  Feder  Clausnitzers  eine 
AofUUüuiig  und  ErkUUmng  der  für  den  Betrieb  dentscher  Haupt-  und 
Nebenbahnen  wesentlichsten  Vorschriften  ans  den  vom  Bundesrat  be- 
schlossenen Verordnungen,  sowie  aus  den  Technischen  Vereinbarungen, 
wobei  oin/<  lne  Vorschriften  aiislÄndischer  Bahnen  /um  Vergleich  heran 
tjez«»gen  werden.  Es  foljrt  hierauf  eine  Beschreibung  des  Streckendienstes 
V  Beyer),  des  Statioiisdienstes  (Nitschmann),  des  Fahrdienstes  (Claus- 
nitzer,  v.  Bornes,  Leißner)  und  des  Vcrsehiebodienstes  (Bhimi.  wobei  im 
wesentlichen  prcuüische  Einrichtungen  berücksichtigt  werden.  Der  zweite 
Abschnitt  (bearbeitet  von  v.  Beyer^  beschäftigt  sich  mit  dem  Betriebe  der 
Kleinbahnen,  der  dritte  Abschnitt  (bearbeitet  von  Zehme)  bespricht  den 
Betrieb  der  elektrischen  Straßen-  und  Vorortbahnen  mit  Ausschluß  der 
Stadtbahnen.  Der  vierte  Abschnitt  (bearbeitet  von  OroHmann)  behandelt 
die  Sehmienmg  und  die  SchmiemütteL  —  Der  zweite  Hauptteil  bringt 
stttistische  und  wirtschaftliche  Angaben  über  Haupteisenbidinen  (t.  Bonries) 
und  Kleinbahnen  (▼.  Beyer)  und  eine  Besprechung  der  wirtschaftlichen 
Veriiiltnisse  der  elektrischen  Bahnen  (Zehme). 

Die  vorstehende  trockene  AuÜEfthlung  gibt  nur  ein  unvollkommenes 
Bild  von  dem  reichen  Stoff,  der  behandelt  ist.  Sic  lÄßt  aber  auch  ver- 
«^lehen,  daß  bei  der  großen  Anzahl  von  Mitarbeitern  die  einheitliche 
BeArbeitunir  wesentliche  Schwierigkeiten  bieten  mußte:  ein  billiger 
Biuneiler  vviid  daher  die  in  dieser  limsicht  nicht  wegzuleugnenden 
^ÜLogel  des  Werkes  beim  Erscheinen  der  ersten  Auflage  nicht  allzohart 
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anrechnen  können.   Dagegen  wird  man  von  einer  Nenanflage  die  Be-  1 
seitigung  so  maneher  Wiederholungen  erwarten  mlissen.  Es  durfte  sieb  V 
zn  diesem  Zwecke  empfehlen,  eine  scharfe  Abgrenzung  des  In  den 
einzelnen  Abschnitten  behandelten  Stoffes  vorznnehmen,  sodaS  —  mv. 

nur  ein  Beispiel  lierausziij^reifeii  die  Bildung  (k-r  Personenzüge  nnr 
einmal  und  nicht  —  wie  es  jetzt  geschehen  —  an  drei  verschiedent'i: 
Stellen  (S.  2ö8,  S.  H40  u.  S.  4U4)  besprochen  wird. 

Man  kann  das  in  dem  Buche  Gebotene  etwa  in  drei  Khisspyi  7.*r 
legen.  Zur  ersten  geh^irt  die  Wiedergabe  amtlicher  Voi-sclirilien  du: 
teilweiser  Vergleichung  auswärtiger  Einrichtuiigen.  Y<m  einer  derartip'i; 
Zusammenstellung  muß  man  zweierlei  verlangen:  einmal,  dali  die  Wieder- 
gabe der  Vorschrillten  unbedingt  zuverlässig  ist,  und  zweitens,  daß  geua 
der  Geltungsbereich  Jeder  Bestimmung  zu  erkennen  ist  Leider  sind  die 
beiden  Forderungen  in  dem  rorliegenden  Werke  nicht  überall  erfüllt 
Wenn  man  auch  die  Schwierigkeiten  der  Aufgabe  bei  dem  gewaltigeD  \ 
Umfange  des  Vorschriftenwesens  nicht  unterschätzen  darf,  so  hätte  im 
eine  schärfere  Darstellung  doch  um  so  eher  erwarten  dürfen,  als  berate 
in  dem  vortrefflichen  Werke  „Betrieb  und  Verkehr  der  Freulßsdiec 
Staatsbahnen**  von  Wilhelm  Cauer  (vcrgl.  Archiv,  Jahrg.  1897  S.  858)  m 
ebenso  klarer  wie  zuverlässiger  Wegweiser  auf  diesem  schwierigen  G*^ 
biet  gesehatfen  worden  ist. 

Zur  zweiten  Klasse  des  Gebotenen  ist  die  Sehildcnini:  der  I)icn?i 
Vorrichtungen  der  Strecken-  und  F8brdienstl»eaniteii  zu  rüchuen,  die  siff' 
im  wesentlichen  ant  preiiCiselie  Verliältui&se  bezieht  und  stellenwei»' 
vielleiclii  zu  nnsfidirlieh  gehalten  ist. 

Drittens  aber  enthält  das  Buch  wertvolle  Untersuchungen  und  Kai  | 
schlüge  für  die  Handhabung  des  Betriebes,  die  sich  weder  in  Oesotzfr 
nocli  in  Dienstanweisungen  finden.  So  enthalt  z.  B.  das  von  Xitschmann 
bearbeitete  Kapitel  über  den  Stationsdienst  eine  Reihe  trefflicher  Fingerzeige* 
über  die  Verteilung  des  Dienstes  und  die  Anordnung  der  Dienstbezirfce. 
Daneben  wird  die  Tätigkeit  des  Stationsvorstehers  anschaulich 
lebendig  geschildert.  Endlich  findet  sich  —  allerdings  nur  filr 
preußisehe  Verhältnisse  passend  —  eine  Darlegung  des  von  Nltsehmans 
«ingeführten  Begriffs  des  Fahrrechtes.  Nicht  minder  wertvoll  sind  die 
AnsfObrnngen  Blums  in  dem  Kapitel  Verschiebedienst  BSs  werden  hier 
unter  anderem  zu  den  klassischen  Ausführungen  Jaegers  in  Bd.  n  fiber 
Verschiebebahnhöfe,  die  leider  infnlge  Mangels  an  Kaum  das  Gebiet  nicht 
erschöpfen  konnten,  eine  lieihe  wichtiger  Ergänzungen  jsrcgeben.  Ancli 
der  von  v.  Borrios  hearlxMtete  Ab^chnitt  über  die  Verteilunj:^  der  K;ilirzeii 
auf  die  einzehien  t>lreckenahsclmitte  enthält  wertvolle  Aup»l>ei!  in  musier 
hafter  Daräteliong.   Ebenso  verdienen  die  folgenden  Abschnitte  Uber  dea 
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ß*  trieb  der  KJeinbalmen  nnrl  elektrischen  Bahnen  beaondere  Beachtung. 
Sf  hr  wertTOll  sind  die  im  Abschnitt  B.  I  j^efi^ebenen  Berechnungen  der 
Kosten  von  Personen-  nnd  Gfltensügen.  Dem  überans  wichtigen  Kapitel 
fiber  die  wirtschafklichep  Verbfiltniase  der  Kleinbahnen  sind  leider  knapp- 
zvei  Seiten  gewidmet,  dagegen  sind  die  entsprechenden  Untersnchnngen 
aber  elektrische  Bahnen  aasfObrlieher  gehalten  und  bringen  vieles- 
Wertvolle. 

Das  Buch  wird  zweifellos  sehr  viel  gekauft  werden,  da  es  für  die 
Eisenbabntechniker  der  verschiedensten  Stellungen  branehbares  Material 

füthalt.  Bei  einer  Neuauflage  werden  sich  leicht  die  hin  und  wieder 
v.-rhandenen  Uii;4eiiaui;^^keiten,  Unrichtigkeiten  und  WiederholungcMi  bc- 
>eltigen,  sowi**  einige  Ergänzungen  vornehmen  lassen.  Im  Folgeiidon 
Icn  einige  Punkte  genannt,  die  mir  beim  Durchlesen  des  Buches  auf- 
^'iffaUen  sind. 

Auf  B.  247   hcilU  es:  „Die  Bestimmungen  betrettend  die  Technische 
Kinheit  im  Eisenbahnwesen  (T.  E.)»  sind  zwischen  dem  Deutschen  ßeiche, 
Frankrok  h.  Ttalioii   nostcrrelch-Ungam  und  der  Schweiz  vereinbart  und 
Hm  1.  April  1887  in  Kraft  getreten/   Dagegen  heüit  es  S.  397:  „Am 
K  April  1887  sind  unter  dem  Namen  „Bestimmungen,  betrettend  die 
technische  Einheit  Im  Eisenbahnwesen*',  kurz  „Technische  E^nbeit^  «T.  £.^. 
zu  gleichem  Zwecke  internationale  Vereinbarungen  zwischen  den  fest- 
ländischen europäischen  Staaten  mit  Bahnen  der  Spurweite  von  1485  bis 
1440  mm,  außer  Spanien  und  Portugal,  in  Kraft  getreten'*  usw.  Beides- 
ist  ungenau;  die  Bestimmungen  über  die  T.  E.  sind  zwischen  den  oben 
yrenaonten  fünf  Staaten  in  dem  Schlußprotokoll  der  Konferenz  vom 
15.  Mai  1886  vereinbart  worden  und  am  1.  April  1887  in  Kraft  getreten, 
n^r  Beitritt  der  Regierungen  von  den  Niederlanden  und  RumäniLU  ist 
1^^,  Belgien,   Serbien,  Griechenland  1890,   Bulgarien  1891,  Luxombnrg, 
Orfiieniark,    Schweden   nnd   Norw»'gen    1890,    Kußland   hinsiehtlich  der 
Warschau — Wienf*r  Eiseuhahn   und   der  Zwci^ijalm   uaeh  Lodz  IROO  er- 
t'"lgft.   Dagegen  ist  die  Türkei  nicht  beigetreten,  sondern  hat  nur  durch 
Annahme  des  Vereins  -  Wagenübereinkommens   die  Bestimmungen  des. 
Artikels  II  der  T.  E.  für  sich  verbindlich  gemacht 

Die  „Vorschriften  Aber  die  zollsichere  Einrichtung  der  Eisenbahn- 
'^  agen**  gehören  nicht,  wie  auf  S.  899  behauptet  wird,  zur  Technischen 
Einheit  Sie  sind  zwar  auf  derselben  Konferenz,  aber  in  einem  anderen 
HiotokoO  vereinbart  und  sind  auch  unter  einem  anderen  Datum  vom^ 
Rdehskanzler  ▼erOffentUcht  worden.  Das  yerelns^Wagenflbereinkommen 
cuihAh  nicht  mehr  —  wie  auf  S.  397  gesagt  ist  —  schärfere  Bestimmungen 
«Ii  tte  T.  sondern  stimmt  schon  seit  1.  April  1897  inhaltlich  mit  ihr 
QbereiD.  AnKer  dem  Vereins-Wagenftbereinkommen  ist  auf  S.  400  noch. 
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die  entsprechende  amerikaniüche  Vorschrift,  der  „Code  ot'  rules'*  erwähnt 
Dagefj:en  werden  die  uns  doch  viel  näher  liegenden  Vorschriften  de> 
PreofiiBchen  Staatsbahn-Wagenvpi  V.andea,  des  Deutsch-Italienischen  Wagen 
▼erbmides,  des  Internationalea  WagenTerlMuides,  ebenso  die  Vorschiifteii 
der  nordischen»  sehweizerischen  und  italienischen  Bahnen  nicht  genannt 
Der  ganze  Abschnitt  über  den  Wagendienst  bedarf  einer  grflndiiclini 
ümarbeitong. 

Im  Abschnitt  A.  1.  a  hätten  die  abweichenden  Bestimnrangen  der 

bayerischen  Signalordnung  unter  allen  Umständen  aufgenommen  werden 
müssen,  da  sie  auf  Grundsätzen  beruhen,  die  von  denen  der  in  den 
anderen  deutschen  Staaton  ^riltigen  Signalnrdiiung'  wesentlich  abweiciicu. 
Ein  nnnptf*»hler  dieses  AhM-lmittes  ist,  daß  man  nio  erkfiinen  kann,  oh 
(iio  Hestiminnns'en  der  Sigiialordnung  oder  den  AasfUhrungsbestimmaageo 
der  Verwaltungen  entnommen  sind. 

Überliatipt  mttßten  bei  einer  folgenden  Bearbeitung  die  saddeutscben. 
Osterreichischen  nnd  sohweiserischen  Vorschiiften  mehr  berttcksichtigt 
werden,  so  z.  B.  bei  Besprechung  des  Dienstes  der  Zugmannsehaften,  de» 
Zngmeldedienstes  nnd  des  Versohlebedienstes.  Auf  alle  FiUe  muß  aber 
—  wie  bereits  erwähnt  —  das  Giltigkeitsyerhältnis  der  verschiedeneii 
Bestimmungen  klargelegt  werden. 

Auf  S.  278  wird  die  Entfernung  des  Deckungssignals  von  der  zu 
deckeiidrn  Stdl«'  bei  Gefälle  zu  1200  m,  dagegen  auf  S.  289  zu  1000  m 
angegeben.  Auf  S.  209  wird  gesagt:  „Durch  Woge-.  Zu  st  immnnsrs- 
signale  wird  dem  das  Einfahrtsignal  bediotu'iKb  n  Wärter  die  ErlaubnU 
zur  Herstellung  des  Signales  „freie  Fabrt^  erteilt*  (!)  usw.,  dagegen  Aof 
8.  '61^3:  „Die  früher  flbllche  Benutzung  Ton  Mastsignalen,  mn  den  Befehl 
zur  „Fahrt" -Stellung  anderer  Mastsignale  zu  erteilen,  ist  zur  Zeit  wobi 
allgemein  verworfen.**  Auf  S.  318  empfiehlt  es  sich,  die  Bemerkung  «dss 
Fahrrecht  tritt  von  selbst  wieder  in  Kraft,  sobald  die  Zeit  für  das  fahr 
planmäßige  Verkehren  eines  Zuges  oder  für  eine  Lokomotivfahrt  kern- 
naht*^,  etwas  nAher  zu  erlAutem,  um  nicht  in  dem  unerfahrenen  Leser  den 
Glauben  zu  erwecken,  als  sei  der  Stationsbeamte  vor  Erteilung  der  Fabr 
erlanbnls  nicht  verpflichtet,  sich  von  dem  Freisein  der  Gleise  zu  fiberzeugen. 

In  den  Abschnittrn  iib»*r  die  Zugbiiduiifj:  wäre  eine  ir«'naue  B»- 
sprccliung  der  Zugbiidungspläne  sowie  der  Kaugierordiiungcn  für  Pif- 
sonenzüge  erwünscht,  ebenso  hätten  die  Behandlung  der  Fer^untfu- 
Kurswagen,  die  Teilung  und  Vereinigung  ganzer  Züge  usw.  ausfClbrliclier 
geschildert  werden  dürfen. 

Die  Angabe  auf  8.  398/99:  Die  Bahnverwaltungen  hätten  die 
den  beteiligten  Bahnen  zulässigen  grOltten  QaersohnittBabmASMmgeo  der 
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Oäterwagen  usw.  allen  übrigen  laitzateilen,  und  dies  gesctiähe  durch  das 
vom  Verein  deutscher  Eisenbahnverwaltangeii  herausgegebene  Dnickwerk: 
^yerBeichniB  der  auf  den  Vereinsbahnstrecken  zulässigen  größten  festen 
Baditande  nnd  fiadditleke  nsw.**  ist  nicht  zutreffend.  Tiehnehr  haben  nach 
T.  EL  Art  n  §  1  and  §  23  die  Regieningen  sich  dies  gegenseitig  mitsttteüen. 
Dis  angefahrte  Dmekwerk  des  V.  D.  HL  V.  ist,  soweit  es  sieh  auf  Nicht- 
rersinsbahnen  besieht^  ledigBch  ein  Abdruck  der  betreffenden  Angaben. 

S.  401:  Die  Vorscliriften  für  die  Beladung  offener  Guterwagen  bilden 
nicht  die  Anlage  m  des  Yerehiiswagenübereinkonimens,  sondern  die 
Anhige  VL^) 

Die  auf  S.  425  erwähnten  Spillanla^ren  uuf  dem  Güterbahnhofe  in 
Frankfurt  a.  M.  sind  nicht  mehr  im  Betrieb.  In  die  Tafel  über  Kosten 
des  Verschiebens  auf  S.  434  hätten  die  interessanten  Aiig-ahcn  K^pkes 
über  den  Bahnhof  Dresden  -  Fricdriclistadt  i  ver^rl.  Zeitschrift  des  Vereins 
I)eiiti»cher  Ing-enienrc  185)8  S.  il35)  aufg-enommen   zu  werden  verdient. 

Die  auf  S.  451  und  452  vertretene  Anschauung,  die  Sandgleise  von 
Röpke  und  die  Bremsketten  im  £dgehili  könnten  sich  mit  Gleisbremsen 
und  Hemmschuhen  nicht  messen,  erweckt  den  Anschein,  als  verfolgten 
alle  vier  Einnchtnngen  den  gleichen  Zweck;  in  Wirkliclikeit  sollen  die 
beiden  erstgenannten  lediglich  ansnalunsweise  zom  Aufhalten  durch- 
gegangener Wagen,  die  letzten  beiden  zur  Abechwäohung  der  Geschwindig- 
keit  im  regelmäilgen  Betrieb  dienen. 

Die  auf  B.  462  stehende  Behauptung:  ^Vollspur  sollte  aber  für  Klein- 
bahnen die  Ausnahme  bilden**,  erscheint  nach  den  Ausfllhrungen 
At  Uebmanns  in  der  Zeitschrift  fttr  Eleüibahnen  1902  S.  566  sehr  an^ 
feehtbar.S) 

EI>cnso  sind  die  Nachteile  der  Schmals])ur  für  den  Bau  der  Bctriebs- 
iiiittel  nicht  g-enü^end  hcrvorp^eliobcn,  auch  hätten  iür  die  Behauptungen, 
daß  l»ei  schmaler  Spur  steilere  Xeii^iingen  möglich  seien  und  (S.  4()H>  dali 
•las  tote  Gewicht  j^eringer  nv»  rde  als  bei  Vollspur,  zahlenmäilijje  Beweise 
erbracht  werden  müssen.  Bemerkungen  wie  die  auf  S.  46H:  „in  Krtim- 
mangen  ist  die  Spur  angemessen  zu  erweitem"  alnd  wertlos,  so  lange 
nicht  gesagt  wird,  wieviel  die  Erweiterung  betragen  soll.  Nachteile  der 
Kabelbahnen  sind  nicht  allein,  wie  auf  S.  467  behauptet  wird,  die  sehr 

Anlage  III  waren  diese  Vorschriften  in  dem  V.  W.  Ü.  von  1889,  das  der 
Verfasser  aiiseheinend  statt  deeijenigeii  von  1896  (in  Kraft  seit  1.  Apxü  1897)  be- 
QUtst  hat. 

^  Die  nachstehenden  Bemerkunijen  über  Kleinbahnen  und  Elektrische 
Bahopn  verdanke  ich  der  liebenswürdigen  Mitteilung  des  durch  seine  Veroffent- 
ÜCfeiiigea  über  amerikauische  Straßenbahuea  bekannt  gewordenen  Kegierungs- 
bMsielsten  Herrn  G.  Schimpir  in  Altona. 
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hohen  Baukusien  und  die  nicht  scltt  iK.  n  Betriebfistornnfrcn.  sondern  vor 
fdlem  die  hohr-ii  Betrichbkoston  intVil^e  der  Kalx-labniitziinfr  imd  dos  gfp- 
ringen  Wirkuii^8^n\-idos  der  Kraftührrtra^nin^:  (l;i«r<'jr«'n  sind  dicso  Bahnen 
in  der  Herstellung  bililfifer  als  elektrische  Bahnen  mit  ünterleitung.  Aof 
S.  479  hAtten  die  Selbstentlader  erwähnt  werden  müssen.  Die  auf  &  497 
genannten  Gasbahnen  sind  nicht  mehr  in  Betrieb. 

In  dem  Abeebnitt  über  elektrische  Bahnen  empfindet  man  als  weseit- 
lichen  Naehtell,  daß  er  sieh  nur  mit  Straßenbahnen  beschttftigt  Die  Ad- 
wendnng  der  elektrischen  Zugkraft  auf  Stadtbahnen  ist  gar  nicht  geslrdft, 
ebensowenig  sind  die  Verhältnisse  des  Speicherbetriebes  auf  Haaptbalon. 
der  dem  VoUbahnbetriebe  nahe  kommenden  Bahnen,  der  Bergbahnen  und 
des  Tnnnelbetriebes  anf  Vollbahnen  behandelt.  Die  Bestrebongen  nr 
EinfÜhmn^  von  elektrischen  Vollbahnen  werden  ebenfalls  nicht  erwilnt 

In  der  .Ulf  S.  507  aufgestellten  Behauptuu^^:  „die  Ausbildung  der 
staatliclicn  Eiscniiahntechnikfr  l>onihi^t  nicht  obno  wciTeres  zum  B;ui  and 
zur  Betriebstuiiniupr  einer  elektrischen  Klein-  uder  Straßenbahn",  mag 
tttwas  Wahres  liefen.  Andererseits  aber  ist  niclit  zu  Icufrnen.  dal!  die 
auf  S.  53<J  erwähnten  Fehler  bei  der  Hinrichtung  vieler  elektrischer  Srr-ilicf- 
bahnen,  Oberflitchliclikeit  der  Vorarb«  it^  iL  zu  grolte  Zugeständnisse  an  die 
Gemeinden,  Fetilen  von  genügenden  Abschreibungen  und  ^  könnte  JOt& 
hinzufügen  —  mangelnde  Unterhaltung  sieber  vermiedeo  worden  wSreo» 
wenn  ein  tücbtiger  Eisenbahntechniker  die  Leitung  gehabt  hätte.  Dm 
Verhältnis  der  Ehinahmen  zu  den-  Ausgaben  ist  auf  den  amerikanischen 
Bahnen  übrigens  nicht  so  günstig,  wie  man  nach  der  Bemerkung 
S.  549  annehmen  kann.  Der  Betriebskoefüzient  beträgt  nach  den  Angnbei 
S ch impf fs  etwa  eO  <>/o.  (f,Die  Straßenbahnen  in  den  Vereinigten 
Staaten  von  Amerika ^  S.  186.  —  Berlin  1903^  Verlag  ton 
Julius  Sprinp^er.) 

Die  llciaiisgcbi^r  ha])en  in  dankt  iiswei'ter  Weise  auf  S.  XII  die  &■ 
klarnnf?  für  die  nc'ii  gcpriipftcn  deutschen  \Vr»rt«^r  gegeben,  l^eider  ist 
djis  V(M-z('ifhnis  i\irlit  voHständifir.  Infnl^ede^Hen  muß  man  manche  Aas- 
drücke, wie  z.  B.  Absonderung  (statt  Isolation)  erst  ins  Fremdsprachli<'h<* 
zurückübersetzen,  um  die  Bedeutung  zu  erraten.  Zum  Schlüsse  bemerke 
ich  ausdrücklich,  daß  erstens  die  vnr^^tehende  Aufzählung  kleiner  Mängel 
durchaus  nicht  den  Anspruch  auf  Vollständigkeit  macht,  ebenso  wie  vieles 
nicht  erwähnt  werden  konnte,  das  rückhaltlose  Anerkennung  verdient 
Zweitens  aber  sollen  dadurch  weder  die  Leistungen  der  Verfksser  noeh 
das  große  (beschick  und  die  Sorgfalt  der  Herausgeber  Irgendwie  henl)* 
gesetzt  werden.  (\fi„ 
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BlseaVi  W.,  Professor.  Was  ist  ElektrizitätV  Eine  Studie  über  das 
Wesen  der  Elekhisftttt  and  deren  kausalen  Zusammenhang  mit 

den  übri^reii  -\aturkiititen.  Für  Gebildete  aller  Stände.  Leipzig 
1902.    Hochmeister  und  Thal. 

An  welche  Leser  der  Verfasser  bei  Abfassung  seiner  Schrift  gedacht 
hat,  ist  nicht  klar  zu  ersehen. 

Nadi  der  Angabe  auf  dem  Titelblatt  ist  sie  für  ,»Gebildete  aller 
Stände**  bestimmt  Am  Schluß  dagegen  spricht  der  Verfasser  sich  dahin 
aus,  daß  es  Ihm  BefHedigung  gewAhre  «Licht  ftber  Dinge,  die  fast  aus- 
schliefilicb  das  geistige  Eigentum  der  Oelehrten  bilden,  auch  deiijenigen 
gebracht  zu  haben,  welche  weit  ab  von  der  WisseuBchaft  deren  Errungen- 
schaften praktisch  verwertoH." 

Ira^mde  ist  dieser  Umstand  aber  aucli  frleichgiltij?,  rla  die  Schrift 
wed«T  dem  einen  noch  dem  andorn  Leserkreis  Nutzen  bringen  wird.  Im 
Gejjenteil  ist  sie  so  recht  dazu  angetan,  die  Begrifle  zu  verwirren.  Schon 
der  Titel  ist  so  unglücklich  wie  mOglich  gewählt.  Eine  Sludie  über 
dafe  „Wesen"  der  Elektrizität! 

Nun  aber  die  zum  Teil  wahrhaft  haarstrftubenden  Ansichten,  die  der 
Verfasser  entwickelt. 

Hierfttr  nur  ein  Beispiel,  das  aber  sehr  kennzeichnend  ist.  Auf 
S.  19  wird  klipp  und  klar  folgendes  ausgesprochen:  „Eben,  weil  die 
Mathematik  die  Orundlage  unserer  Wissenschaft  ist,  werden  sich  Hypo- 
thesen als  Thesen,  das  sind  Wahrheiten,  ergeben,  wenn  sie  mathematisch 
bewiesen  sind." 

Da  hört  denn  doch  die  Gemütlichkeit  auf! 

Den  elfjentlichen  Inhalt  der  Schrift  bildet  eine  obertiächliche  Dar- 
steliuBg  der  Versuche  der  heutigen  Physik,  für  die  physikalischen  Er- 
scheinungen gewisse  Ausgangspunkte  zu  finden,  von  wo  aus  sich  diese 
«fuigermaßen  übersehen  lassen.  Daß  diese  bei  Erweiterung  der  Erfahrun- 
gen ganz  andere  werden  kOnnen»  scheint  indes  dem  Verfasser  durchaus 
nicht  klar  zu  sein.  Wenigstens  stellt  er  die  Sache  stets  so  dar,  ais  ob 
jene  Ausgangspunkte  das  „Weeen"  der  Ersehemungen  bildeten.  Über 
die  elektrischen  und  magnetischen  Erscheinungen  bringt  er  die  üblichen 
Tergleicbe  mit  FlfissigkeitsstrOmen  und  das  Kraftlinienblld,  was  ja  ganz 
nfltzlieh  sein  könnte,  wenn  nur  immer  ausdrücklich  betont  wftre,  daß  es 
sich  hierbei  lediglich  um  Gleichnisse  handelt.  Aber  nein!  Diese  Gleich- 
nisse werden  als  das  „Wesen"  dargestellt 

fremeinvei-siändliehe  Schriften  können  ohne  Zweifel  von  groiicni 
Nut7j  M  sein.  Das  setzt  ab<'r  voraus,  dal*  der  Verfasser  den  Geg-enstand, 
üeu  <  r  in  solcher  Form  heliandelt,  vollkommen  durchdrungen  hat  und 
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daß  er  bei  der  DarsteUung  niemals  den  Boden  strengster  Wisseiucluift- 
lichkelt  ▼erUBt 

Für  Schriften,  die  sich  an  einen  Leserkreis  wenden,  der  nicht  in 
der  Lage  ist,  sie  kritisch  zu  beurteilen,  gilt  in  erster  Linie  die  alte 
Binsenweisheit  „das  Beste  ist  gerade  gat  genng*^.  W. 


Hoyer,  Egbert  V.,  Professor  of  Mechanical  Technology,  and  Kreiiter, 
Franz,  Professor  of  Civil  Ping-inecrin^'  in  the  Royal  Tecliuical 
Univerbity  of  Muuieh.  Techiiological  Dictionary  —  Eiifrlisli 
6erman*BVench  ^  of  the  terms  employed  in  the  maDulactare>; 
architectnre,  ciyil,  müitary  and  nayali  civil  engineering  inclndio; 
bridge-bttUding,  road  and  railway  constmetion;  mechanice  snd 
mechanical  engineering;  ship-building  and  navigation;  metsUiirgf. 
miiüng  and  smeltin^;  artillery  and  marine;  mathematics;  pbysice 
and  elt'ctrutechiiic^i;  chemit>try  and  metallurtrv:  inineralogy  ete- 
Flfth  edition.   Wiesbaden,  IdOa.    J.  F,  Bergmann.    Preis  12  ^■ 

Das  vorliegende  Werk  bildet  den  zweiten  Band  des  im  Archiv  1902 
8.  488  besprochenen  technologischen  Worterbachs.-  Wfthrend  in  dem 
ersten  Bande  die  einzelnen,  einander  entsprechenden  technischen  AnsdrUcke 
in  der  Reihenfolge:  Dentsch-Englisch^FranzösIsch  wiedergegeben  worden, 
steht  hier  das  Englische  znerst  nnd  es  folgen  Dentsch  nnd  FVsniOeitcb, 
weshalb  diesem  zweiten  877  Druckseiten  haltenden  Bande  anch  ein  Ute]* 
blatt  in  englischer  Sprache  gegeben  ist. 

Wie  bei  dem  ersten  Bande  ist  auch  bei  der  Zusammenstell uti^  diese« 
Bandes  mit  groUcr  Sorgfalt  bozüfj^lich  der  Wiedergabe  der  oinzolmn 
einander  entspreclH  iiden  Ausdrtickt'  in  den  drei  Sprachen  vorfahren. 
Ferner  hat,  wie  bei  dem  ersten  Bande,  auch  bei  diesem  gegenüber  der 
ersten  Auflage  eine  sehr  starIce  Vcnnelining  des  aufgenommenen  »n- 
Schatzes  stattgefunden,  die  Zahl  der  Ausdrücke  ist  von  etwa  29  300  in 
der  ersten  auf  66  200  in  der  fttnften  Auflage  gestiegen.  £a  zeichnet  sich 
daher  anch  dieser  Band  ebenso  wie  der  erste  sowohl  durch  ZuveriAsog* 
keit  als  dnrch  Reichhaltigkeit  ans.  K  Cknu. 
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Annnls  of  thv  American  A<  Fi(li-iny  of  Folitical  and  Social  Scieaee.  Philadelpliia. 
Band  21.    Hoft  1.    Januar  llX«. 

Sonie  featurcs  of  the  labor  sjsteio  and  mauagement  a(  the  Baldwio 
Locomolive  Work». 

BayttiMlie  V«fflLelirs1i«ft«  für  FotHtildm«  Im  V«rk«lumU«Mte.  Mfineboi. 
im  Heft  4». 

Die  wesentlichen  g^Metilkben  und  vorordnnngsmUßigen  BestiiDiikniigeo 
über  das  Eisenbahnweaen.  —  Die  Behandlung  der  ReTisionMiioneniiiRai 
aus  Verkehrseinnahoien. 

Balletia  de  U  Oemmiieioii  latenwtfoiuüe  da  Ooiigrte  des  Chealas  de  fw- 

Bmxelles. 
Bend  17.  Heft  1.  Januar  1908. 

Le  viaduc  du  Vianr  Mur  la  ligne  de  Carmanx  &  Bodes.  —  LeB  riBultttt 
des  expirienccM  faites  k  Berlin  Sur  la  Iraetion  4lectrlque  4  grsnde  viiess«* 
~  L'^rlairage  äleetriqu»  des  trafns  Ii  Interclrculation  des  chemins  de  fir 
de  PEtat  prussien.  —  Block  «ystein  aututnatique,  avec  couimando  elecm 
pnt'uinatiqtio  h  basse  pression,  du  London  and  South  Western  Hailwa; 

—  Les  ilol)Mts  röcents  sur  les  avantageg  respectifs  dct»  chemios  de  kt 
et  iles  caiiaux. 

Heft  2.   Februar  1903. 

Les  aeiers  au  niekel  i\  haute^  tciiours.   —    «'hariot  fonnant  irntioir 
droit  dos  paasages  k  niveau  situes  präs  des  bätiments  de  recettes. 

Ceatnlblfttt  der  BawrennUtimg,  Berlin. 

(Siehe  unter  Zentralblatt  am  SchlUKse  der  Zeitschrlftenschau.) 

0e«tselie  Banseitung.  Berlin« 

Band  37.  Heft  2  und  8.  Vom  7.  und  la  Januar  1908. 

Berieht  Aber  die  Vorarbeiteii  und  Bauausfährungen  der  ItslieDiscliea 
Mfttelmeer-Eisenbabn  aus  den  Jahren  18a5^1897. 

Dentsclie  Eisenbahnbeamtonzeitung.  Stuttgart. 
No,  1—8.   Vom  1.  Januar  biß  10.  Februar  l'.K»3. 

(No.  1:)  Nnchahmenswerte  EisenbahnpolitiU  (le>  GroUttersogtums  Baden 

—  (No.  20  PerÄonentarifreform  in  Sachsen.  —  (No.  3:)  Der  Werdegang 
des  Eisenbehnbeamten  In  Österreich.  —  (No.  4:)  Wagenübergang  roo  d€f 
norauüen  auf  die  russische  Spurweite.  ~-  (No.  6:)  Betriebskoeffislsnt  vti 
Eissnbabnausgleichsfonds  in  PreiiAen.  ~  (No.  7  u.  8:)  Die  Zugkraft  der 
Elsenbahnen, 

Deutsche  Jnristcnzcitnng.  Berlin. 

Jahrgang  8.   Heft  4.   Vom  15.  Februar  um. 

Zur  Verjährung  der  FraehUUschla^^sfordening. 
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Diagiert  poljtoeluüiehM  Jouul.  Stattigan. 

Baad  818.  Heft  1—7.  Vom  a.  Januar  1>iB  U,  Februar  190B. 

Moderne  lAde»  und  TraDaporteinrichtnngen  für  Kohle,  Ense  aad  Kok». 

Ike  Ec4)noiiiiBt.  London. 

Heft  3087.    Vom  o.  Januar  19<»:J. 

The  working  of  Australasiaa  Railways  iu  1901/02. 

Heft  3088.    Vom  10.  Januar  1903. 

Caiuidian  l^ulways:  the  subsidy  System  and  the  Grand  Trunk  trau:»- 
contiueutal  pruject. 

CtMoibahareclitlleke  Rntaeheidaaigen  und  AbluuidlaaseB.  Brealaa. 
Baad  10.  Heft  2. 

DU;  Haftpflicht  der  Post  für  BeBchädi^ong  von  Beieenden,  verglichen  mit 
der  Eiseiibahnhnftpflicht  nach  deutschem  Reichsrecht.  —  Oio  llaftpfliclit 
der  Ki-t  nbn!iTieii  für  Bruch  von  Guliwaaren.  —  Beiträge  zur  £rlauieriUlg 
des  preulfisclien  Enteignungsgeaeues  vom  11.  Juni  1874. 

XartsaaMponee  ji^m  (Das  Elsenbahnwesea).    St.  Peierabnrg.   (In  msileeher 
Spiaehe). 
VKL  No.  46-48  und  1903  No.  1-8. 

(No.  45  u.  46:)  Entstehung  und  Entwicklung  des  Eisenbahnn(>tze.s  dor  Knie 
im  19.  Jahrhundert  (nach  dem  Archiv  für  Kisenbahnwesen  1902).  —  (No.  47:) 
Über  den  ^»dhsttatif^en  Stroni><chhiLi  zur  Zerstöninf;  eines  felndliclrrn 
Zuges  wälirc'ud  der  Fahrt  (vgl.  No.  34  u.  üö).  —  (No.  48:)  Neue  .Maßnahmen 
zur  Sicherung  des  Zu:^ Verkehrs.  —  (No.  1,  H  n.  4:)  Bemerkungen  über  den 
Eisenbabnoberbau.  —  Die  Entgleisung  eine»  Scbuellzugs  der  Petersburg» 
Waiaehaner  Eisenbahn  am  7.  Oktober  1908.  —  (No.  3  a.  8:}  Über  PrOfang 
ond  Abnahme  von  Seblwien. 

filektrotechnisehe  I? und. schau.    Frankfurt  a.  M. 
Jahr>can^  Ä).    Heft  7.   Vom  1.  Januar  1903. 
Eisenbahnzugdeckung. 

BlekIrolediBlaelie  ZeilwhrUt  Berlin. 
Baad  M.  Heft  8.  Vom  S9.  Janoar  1908. 

Der  elektritehe  Betrieb  auf  der  OroAen  Berliner  Straßenbahn. 

togineerin^.  I>ondon. 

No.  19*)— li*i7.   Vom  2<i.  Dezember  19o2  bis  13.  Februar  l'.)03. 

(No.  lO.SOO  Railway  economics  in  New-South-Wales.  --  Narrow-gau-e 
locouiotive  for  indiau  States  military  light  ivuiiways.  —  (No.  1933:)  The 
Lanehester  motor  ear.  —  Eleetrl&'AUtomobilee.  —  (No.  1984—1987:)  The 
Faiia  exliibition  of  antomobtSea.  —  (No.  1984:)  Decapod  loeomotive  for 
Ihe  Oreat  Eaatem  BaiNray.  —  South-AMean  Bailwajs.  —  (No.  1936:) 
Thomyemft  aleam  wagon  and  petrol  ear.  (No.  1986:)  Midland  Baiiway 
thiae-ejttnder  Compound  paaBengerlocoinoiives  —  Bouth*Anatralian  Bail- 
wny^.  —  (No.  1987:)  Steam  wagon.  —  The  Miller  i^atem  of  automatie 
Railway  signaUing. 
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Eafteeeiing  Newi.  New-Toik. 

No.  40^.  Vom  4.  Desember  1908  bis  &  Januar  1908. 

(No.  490  An  ezp«riinenkii]  ateel  tiackway  in  New-York  City.  —  (imA  1:) 
The  New-Tork  Bapid  Transit  Rallway.  —  (No.  60:)  Tank  can  witb 
riveted  truss  frames.  —  Grade  redaction  on  the  Minncapolig  x  St  Lonis 
Railw.iy  .inii  the  Northern  Pacific  Railway.  —  (No.  51:)  Method»  of  work 
on  the  Atiantic  Avenue  improvemont  of  the  Long  Island  Raiiroad.  — 
Modern  crane  practice  in  a  locomotive  mpair  shop.  —  A  new  Railway 
block  Signal  system.  —  (No.  52:)  A  new  eil  testing  machiue  and 
results.  —  (Nü.  l:)  Report  on  fcitreet  JÄaüway  improvements  in  Chicago. 

—  (No.  S:)  SoDie  feataret  of  the  libor  ayatem  and  managemeot  u  tt» 
Baldwin  Locomotive  Works.  —  Tlie  proposed  new  terminal«  of  tiie  Ntv> 
York  Central  at  New-York  City. 

Le  O^nie  Civil.  Paris. 

Band  42.  Heft  9.   Vnm  27.  Dezember  190SL 
Les  tnunwaya  ^ectriques  de  Bodes. 

Heft  II  nnd  12.  Vom  19:  und  17.  Januar  1908. 

Essais  de  traetlon  41ectiiqne  ä  grande  Tltesse,  entre  Berlin  etZosseo.- 
L*exploitation  des  tnunwaya  41ectrlques  dans  quelques  Tilles  d^Angletem 

Heft  14.   Vom  31.  Januar  VJ06. 

Le  cheniin  de  fer  mätropoUtaiu  de  Vienne.  —  Les  principales  epreuves 
autumobileb  de  1902. 

0las«r*s  Annnton  für  €Nnrerbe  nnd  Bauwesen.  Berlin. 

Heft  dB.  Vom  1.  Janoar  1906. 

Die  chemische  Ana^ae  als  Mittel  sur  Bestimmung  der  QHte  de«  Mateiiili 
bei  der  Abnahme. 

Heft  614.  Vom  16.  Januar  1908. 

Der  Entwurf  einer  Schwebebahn  tür  Berün. 

Heft  61.5.    Vuni  1.  Februar  1908. 

Der  heutige  Stand  der  Bele!ichtuni;:sterhnik  nni  BerüclcsichtigUDg  der 
Beb  uchtuug'  der  Eiseiji »  ihiiwagen.  —  Das  Ercrebnis  des  I^reisausschreibcn« 
auf  Erlangung  von  Entwürfen  fiir  Betriebbiuittel  für  schnellfaiiiwds 
Peraonenzüge. 

lÜBStrirto  Zeitschrift  für  Klein-  uid  Stmasenbahnen  (frOher:  IMe  SdiMlipV' 
balin).  Berlin. 

No*  1-4.  Vom  L  Januar  bis  18.  Februar  1908. 

(No.  1:)  Einige  Systeme  elektrischer  Zngbetenehtnng.  —  Elektriie^* 
VoUbahnen.  —  (nnd  S:)  Ober  WirtschafUichkdt  und  Ökonomie  im  Strafen 
bahn>  nnd  Kleinbahnbetriebe.  —  (No.  2:)  Die  Straßenbahnen  Deutsch- 
lands. —  (No.  3:)  Die  Aufhängung  des  Fahrdrahtes  elektrischer  Bahnen. 

—  (No.  4:)  Die  Verwendunir  von  Selbstfahrern  auf  öaterreicbischen 
Eisenbahnen.  —  Besonderheiten  des  Lözeuavertrages. 
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Jahrbuch  Tür  Gesetsn^ebiiiig,  Verwaltuig  und  VolkswirUuchaft  im  DenkBoheB 
Reich«  Leipzig-. 

Jahrgang  27.   Heft  1.  1903. 

Über  Beaktion  im  Verkehnwesen. 

Jahrbücher  für  NationHlokonomie  ujid  Statistik.  Jena. 
3.  Folge,  liiuid  24.   Heft  6.   Dozeinber  1902. 

Ein  Vergleich  der  etatsmäiiigon  mit  dun  wirklich  erzielten  Einnahmen 
aus  den  vom  Staate  verwalteten  Eisenbahnen  für  die  Jahre  1881/1882 

bis  i9oa 

Jmua  of  tiM  As0oei«tloii  of  £ngiiieeiliig  SodetiM.  Philadelphia. 
Baad  89.  H«ft     November  1908. 

The  abolitlon  of  grade  croBalngi  in  MassachiiaettB. 

Jonmal  of  the  Western  Society  of  Engineers,  Cliicago. 
Band  7.   Heft  6.   Dezember  1902. 

Modern  iiandling  of  iron  on  the  Great  Lakes.  —  Yaisoo-Delta  of  Misai«;- 
aippl  and  ita  fiailroada. 

MittailmgeB  dea  Yereiu  für  die  FSrdenag  dea  Lokal-  and  Straaaeabaha- 
ireaeaa.  Wien. 

m  Heftig 

Die  NUgiri-Bergbaho. 

im   Heft  1. 

Die  Kleinbahnen  in  Deutachland,  ihr  Stand,  Bau  und  Betriebsweise.  — 
Elektrische  Tramway  Halakoff— les  Halle«. 

MiBitere  delle  atrade  farrate.  Turin. 

IMi  Ko.  a.  im  No.  1—9.  Vom  la  Deaember  1903  bia  7.  Febniar  190B. 

(No.  80:)  Delle  tariffe  ferroviarie.  —  611  organid  dei  fcrroviorie  (Fort- 
setzung aus  No.  41—44  und  fortgesetzt  in  No.  62).  —  (X<>.  51:)  La  siste* 
maiione  ferro viaria  <li  MilHno.  —  (No.  52:)  I^e  ferrovio  doli'  Europa.  — 
(No.  2:)  Deila  organizzazione  del  servizlo  ferroviurio  allo  scadere  delle 
vitfenti  convenzioni  (fort^^esetzt  in  No.  3  o.  6).  —  \^  difficoltA  fra  Pltalia 
e  la  Svizzera  pel  Sempione.  —  (No.  3:)  Trent'  anai  Ui  äviluppo  delie  ferrovie 
giapponesi.  —  (No.  6:)  Traforo  del  Sempione. 

OwtemaiehMhe  Biaenbahmaeitaag.  Wien. 
MOb  1-41  Vom  1.  Jannar  bla  9a  Febniar  1908. 

(No.  1:)  Die  Eisenbahngesetzgebung  des  Jahres  190B.  —  Das  historische 
Museum  der  österreichischen  Eisenbahnen.  —  (No.  2:)  Die  Gebäude- 
steuerp flit-ht  der  Eisenbahngebäude.  —  Die  Beteiligiing  dos  FiMonbahn- 
per8ona!si  am  Geschäftsgewinn.  —  Zulassung  der  Muslerentnahme  bei 
Wageiiladtinffcn.  —  (No.  B— 6:)  Eotwii klang  des  österreifhischen  Staats- 
clsenbaiinuelzea  und  seiner  Verwaltung.  -  (No.  üO  Der  liut'  nach  Eiaeii- 
bahnachnlen  In  England. 
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OesterrcichiscU-ungarischeti  Eiaenbahnblatt.  Wien. 
No.  1—8.   Vom  I.  Jaiiuar  bis  19.  Februar  1903. 

(No,  1:)  Die  Entwicklung  des  Lokalbahnwesens  in  Oesteneich,  -  Da" 
^oße  FJsenbahnproblem  in  Italien.  —  (No.  6:)  Die  BesteueruBg  der 
Eiseubalmen. 

Orgu  Ar  die  Fortechritte  des  EisenlMÜinweMBS.  Wiesbaden. 
190^.  Heft  12. 

Die  Wttsserreini^migsatilagei»  der  badischen  Odciiwaldbaiinen.  "  *^ 
durchlebende  Bremse  für  Güterzüge.  —   Das  Fuukenwerfen  der 
motireiL  —  Zeitstromschlüsse  der  Signalbauanatalt  Willmann  & 
Mltteiliin^en  über  die  Sehwebebahn  Vohwinkel— Bannen. 

190I&  Ergänzungslieft. 

Die  Kreifl>ei  iihrunjrsaufgabe  des  ApoUonius  in  ihrer  Anwendung  ^-"^^ 
die  Berechnung  von  GleisMnIri'j'en.  —  Ku|ipehing:en  für  Kisenhahnfiihi- 
zeuge.  —  Wilhelm  Pn  ^sel  und  seine  Bedeutung  tiir  di»>  Kisenbahntechoik- 

—  Dienstanweisung  der  österreichischen  Staatabahntiirektion  Triert 
den  Betrieb  von  Wasserreinigungsanlageii  der  Bauart  WehrenpfeW^* 

1908.  Heft  1. 

Schmierpressen  für  Lokomotiven    —  Achsen7<ahl  der  GiUeraüg''  '""^ 
Kohlen  verbrauch.  —  Die  Überwachung  mechanischer  Einrichtun?''" 
Hilfe  von  Wechaelschlössern.  —  Die  theoretischen  r;rundlagen  der 
Werksanlagen.  —  Weitere  Versuchsfahrten  mit  neucreu  Lokomotive'*  '' 
Die  V&  gekuppelte  badiscbe  Schnellzugslokomotive. 

Folitienl  Sdenee  Quarte rly.  Boston. 
Band  17.   Heft  4.   De/ieniber  1905. 

The  Commission  and  the  Kaiiways. 

Batlrond  Oasette.  New-York. 

'Band  84.  Heft  52.    \om  26.  Dezember  1902. 

Determininj?  the  «ize  ot  Eailroad  culvertg.  —  Improvemenia  ai  the  Brook* 
workb  of  the  American  Locomotive  Co.   —   Premium  systcm  of 
inspection  oii  tlie  New>York  Central.  —  A  convenient  car  for  wreeUi^ 
outflts.  —  The  Ofoten  Rallroad.  —  The  Bushmore  Leus  minor  hea^*^ 

—  Mineral  trafffc  engines  for  the  Norw^an  State  R^roads.  —  W 
thlrty  miles  of  the  San  Pedro  road.  —  The  power  to  make  itl0<> ' 
Rallroad  built  in  1902.  —  Some  featnres  of  the  labor  system  and  mtoage- 
ment  at  the  Baldwin  I  comotive  work».  —  Cara  or  tefminals.  - '^^ 
oporr^finn  of  the  per  diem  system  of  settlonient  for  car  hiro.  —  Th^ 
Riiilroad.«*  Ol  Rhoii^-^ia  -  rndergrouiul  telegraph  liiu's.  -  The  IntersW"' 
Commerce  l-onimisni(»u  »  lOlh  anntuil  report.  —  The  educating  of  tb«" 
engineer.  —  Au  Euglish  view  of  An>ericaii  rolliug  stock.  —  Railroi«' 
electritication  schemes  in  England.  —  Consolidation  locomotive  forSoi* 
America. 
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Band  35.    Heft  1.   Vom  2.  Januar  1903. 

The  New-Vnrk  (Zentral  terminal.  -  The  Crecfc  Uaiiruad  truck  luover. — 
Lucomotive  crecting  shops  of  tia-  Kasteru  Ruilway  ol  France.  —  Single 
firack  blocking.  —  Forty-ninc  passengers  kllled.  —  The  safeu*  appliance 
law  before  the  eonrta.  —  Basaiaii  Bailroads  In  1890.  —  The  essential«  of 
a  i^ood  draft  gear.  —  Rate-maklng  and  ito  canses.  —  Ten-wheel  passenger 
tocomotlve,  Canadian  Pacific.  —  Antomadc  block  stgnals  on  Southern 
Pacific  siiii^le  track  Ilnes.  —  A  fine  run  on  the  Michigan  Central  —  A 
RoBsian  Railroad  strike.  —  The  VVestinghouse  electro-pnouniatic  control 
on  th<-  TiiDoklyn  Elevated.  —  Premiams  for  punctoality,  State  Bailroads 
of  Beigiuo). 

Heft  8.  Vom  9.  Janaar  1906. 

The  Mississippi  ri^er  brldge  at  Thebes.  —  Tandem  Compound  consoH- 
dation  locomotive  for  tbe  Cape  Government  Bailroads.  —  Bequirements 
of  machlne  tool  operntlon  with  special  reference  to  niotor  drive.  —  New 

car  Shops  of  the  Lack;iwfinnn  at  Scrnnton.  —  Graphic  reenrd  of  track 
inspection.  —  Frictinn  draft  ^aar.  —  One  way  to  eure  the  trust«  —  An 
extrnordinary  eugineering  cuntract.  —  The  trainin^^'  of  thr  t'npneer.  — 
Views  of  Railroad  presidenta.  —  The  steel  corporatioa's  plan  for  partuer- 
ship  and  profit-shariug.  —  Ton-mile  statiatics.  —  Mr.  Hill  on  govern- 
ment  regulatlon  of  Baihroad  rates.  —  The  association  of  motive  power 
oflicers  of  the  Tanderbllt  lines.  —  City  transportation  In  Chicago.  — 
Improrements  on  tbe  Central  Pacific.  —  The  Talf  Vaie  strike  verdlct  ^ 
Wages. 

Heft  8.  Vom  lü.  Januar  1903. 

Gölsdorf  Compound  locomotiveM.  —  A  conibined  switoh  engiiit*  and 
crane.  —  An  electrically  operated  oil-circuit-ljreaker  for  high  tensioo 
eirenila.  —  The  Baflroad  supply  club.  ->  Smith's  tie  plate.  —  Under- 
ground telegraphs.  —  Ttanber  cultivation.  —  Freight  traffie  in  Bussia.  — 
Norember  accidenta.  —  Steam  and  troUey  in  Massachusetts.  —  Michigan 
Ballroad  Commissioners*  report  The  New-Toik  terminal  oi  the  Penn- 
sylvania Railroad.  —  Some  danirers  in  electric  Bailroads.  —  Railroad 
cooditions  in  Natal.  -  Eleitric  Kaiiroads  to  be  hinlt  during  19(i3.  — 
Interloeking  in  Texas.  —  The  training  of  the  special  apprentice.  —  Long- 
distauce  electric  railroadiug. 

Bell  4»  Vom  23.  Januar  1906. 

Erection  of  the  Northwest  Mhramichl  brldge,  Newcastle.  •  Class  B  6  six- 
wheel  awitcher  Ibr  the  Peunsylvanla  lines  west  of  Plttsbuxg.  —  The 
Hibbard  valre  for  breaklng  empty  and  loaded  ears.  —  Bridge  aeroso  tbe 
Missouri  river  at  EasK  Omaha.  —  A  modern  car  sbop.  —  A  new  system 
of  Journal  lubrication.  —  Two  new  tie  plates.  —  Tlie  Davcnport  con- 
tractorsj'  IncoTjiotive  —  Single  loeoniotives.  —  How  often  «hrmld  trainnien 
re-examined  —  rropo.fed  legislation.  —  Ameriean  Hociety  of  ci\  il 
eogineers.  —  A  Railroad  automobile  service.  —  Average  ladinj;  of  freight 
cars  and  tons  ladlng  of  freight  tralns.  —  Locomotive  inspecllon  in  contract 
Shops.  ^  Low  pressure  pnenmatic  signalling  at  Salisbuiy.  —  The  plant 
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of  the  Southern  Creosoting  Co.  —  Goreromeat  aceident  buUetin  do  &- 
The  fiailway  Signaiiing  Club. 

Heft      Vom  ao.  Januar  liNNI. 

Some  recent  practiee  In  rail  making.  — •  Kev  oar  »hops  of  the  Laeki* 
Wanna.  —  The  Hartmaun  ball  bearin^  conter  plate  and  aide  bearings.  - 
The  Wcstin^^houso  eleotro-pneumatic  traiii  control  syetem.  —  Ten-coupied 
HUburbiin  tunk  engine  lor  the  Gn*at  Eastern.  —  Denver  Northwe«tern 
and  Pacltic.  —  Conceraing  the  raii  Situation.  —  Highway  grade  i  rossing* 
in  New-York  State.  —  Timber  preservation.  —  New-Vork  Itaikoad  Coib- 
missioners'  report.  —  The  Signal  department  of  the  Lackawanna.  —  Inlv- 
urbnn  etnetrie  Saihroada  and  thelr  relatton  to  ateam  Baibroadi.  SM« 
Bailroad  iinprovemeato  In  New'Tork  Cl^.  »  ^duelloa  of  pig 
im.  —  Tho  fltablllty  of  ttaek. 

Heft  6.   Vom  6.  Februar  1903. 

The  Teton  bridge.  —  New* York  Central  Improvements  In  the  Brom. ' 
AtlamIc  type  loeomotive  for  the  Horfolk— Wettern.  —  Loir-preiwe 
pneumatic  Interlocking  at  Albana.  NIckel-eteel  rails.  —  The  WoitfeM 
coUialon.  —  The  troUey  Situation  In  Clereland.  —  Wbeel  flange  aad  nil 
w<>.u'.  —  Virtual  grades  for  freight  trains.  —  Abolition  of  grade  crossingf 
in  Massachusetts.  —  Diaastrous  butting  coUision  at  VaiL  —  The  ner 
Grand  Central  Station. 

Bailway  Engiaeer.  London. 

Band  M.  Heft  1.  Januar  1908. 

Weatinghouse  IHetlon  diaft  gear.  —  (und  S:)  locomotive  txd 

wagon,  London  and  Northwestern.  —  Application  of  piston  vslvei 
locomotiYCs.  ^  New-South-Wales  govenunent  Rallways  and  Trsmwiy» 
1901/2.  -*  Electricity  in  Railwaj  signalllng.  —  Rear  radial  swing  tnicb 
for  locomotlves.  —  New-Zealand  goTemment  Ballways  1901/3.  —  Eimfl» 
of  bridge  calculations. 

Heft  ü.  Februar  1908. 

Tbree  cyllnder  ten-coupied  tank  angine.  —  Sallsbuiy  Station,  IioadoB 

and  Southwestcrn  Railway.  —  Movable  crosslngs.  —  80  t-bogie  wagons. 
Great  Northern  Railway.  —  Queensland  government  Railways,  1901  2.  - 
Permanent  way  for  Tr;iTnway.s  and  Light  Railway  —  New  dlnin^  ciWi 
Lehiph  Valley.  —  Tasinanian  ^^overnment  Railways,  llK)l.  —  Signals  for 
Urban  atul  tnterurban  Tramways.  —  Convertible  electric  cars.  —  EngU*^ 
Railway  statistics. 

Bailway  Newi«  London. 

No.  MM-aOtt.  Vom  S7.  Deaember  1908  bis  14.  Februar  1908. 

(und  No.  9084:)  Tbe  TafT  Vale  Railway  and  the  Amalgamated  Society  ^ 
Railway  Servants.  —  Indlan  Railways  in  the  first  half  of  1902.  - 
(No.  2<>:;7:^  Some  British  and  American  Railway  methods.   —  Railw») 

Tiifinaiieiiif'nt  iu  England  and  the  United  States.  —  (No.  2f)35  luid  ÄÖß^' 
The  lircal  Northern  R.  ro.\  new  vestibnle  restaurant  trains.  —  (No.8098:) 
The  (Ireat  We»teru  R.  Co.  s  South-Wales  and  Bristol  direct  Railway. 
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Electric  tnction  development  in  1908.  ~  (vad  2036,  2089:)  Egypt  and  Ite 
Bailways.  —  (N0.SO86:}  Covered  wngons.  —  AmericAnlsing  EogUsh  Rail* 

wav  statistics.  —  (So.  20:iC— -2040:)  British  and  American  Kailvvnys.  — 
(So.  2t)36  u.  '}0?>^:)  American  Kailroad  capita!  —  Working  expenses  on 
the  Great  Kastern  Hailwiiy.  —  Inereased  suburban  train  facilities.  — 
(No.  -21031  u.  2039:)  American  Bailroad  rates  aud  service.  —  (No.  2037:) 
Express  Companies  in  the  United  States  and  Canada.  —  (No.  2037,  2040 
iiBd  2041:)  High-capacity  wagont  and  the  coal  trade.  —  The  electrificatton 
of  the  Meraey  Rallway.  —  The  North«£aslem  RaUway  electrificatton 
Bcheme.  —  (Mo.  9088:)  The  Metropolitan  Dlatilct  Ballway  qrstem.  —  The 
Continental  passenger  trafßc  in  1908.  —  British  and  American  locomo- 
tives.  —  The  Siberian  Railway.  —  (No.  2039:)  The  misuse  of  Railway 
statistics.  --  Commodity  ton-niile  statistics.  -  (No.  2040:)  Railways  and 
ihc  convcyanco  of  mails.  —  l^oadinj?  of  goods  trains.  —  The  Miliar  auto- 
inatic-  cab  sig-nailing  systoni.  —  (No.  2041:)  Railway  rates  and  taxes.  — 
iiailway  cbairmcu  and  electrification.  —  Miüuse  of  Railway  statistics.  — 
American  RaUway  capital  expenditure.  —  London  United  Electric  Tram- 
waya.  »  Ftwch  angine  on  Great  Western. 

Die  Reform.  Wien— liOipiig. 
190^  Heft  8. 

Die  Albany-Hudson-Bahn,  die  grü&te  elektrisohe  Dreiscbieaenbahn. 
Antomobileiaenbahnea. 

Vm.  Heft  9. 

Die  Entwicklang  der  Eisenbahnen  ün  19.  Jahrhundert  —  Einphasenetrom 
tan  Bahnbetrieb.  —  Quer  durch  die  Mandaehurei  auf  neuem  Schienenwege. 

1901  Heft  10. 

Die  Bahn  auf  den  Rigi  von  San  Fransisko  und  der  Teufelograbea-Vladukt 
der  Atlantio-Padflc.  ^  Neue  Damprautomobile.  —  Blektriseher  Gepiclc* 
ffkhrer  für  Eisenbahnen.  —  Ein  eigenartiges  Tnnnel-VentUatio&saystenL. 

Berae  gMfule  dea  ehevfais  de  fen  Paris. 
Baad  M.  Heft  L  Januar  1908. 

Le  viaduc  mAtalüc  du  Viaur.  —  Emde  de  quelques  appareils  destinis  k 

ne  llbÄrer  les  enclenehemonts  qu*apr^s  Tach^ivement  des  mouvements. — 
Ol.  -2.1  Note  sur  difförents  tjpes  de  Toitures  automotrices  de  tramways 
electriques. 

Hell  t  Februar  1908. 

Essais  de  divers  modes  d'enveloppes  de  chaudl^s  de  locomotives.  — 
Blinitats  des  ApreuTea  du  Tiaduc  du  Vlaur* 

Unreiseriscbe  Banzeitnng.  Züricli» 

Band  40.  Heft  Süb  Vom  27.  Dezember  1902. 

Die  Erweiterangsbauten  der  Elektri&itAtswerke  und  die  elektrisch  be- 
triebe nf>  S^trafienlMilui  in  Schaff lutosen.  —  Die  neuen  Linien  der  Rh&ti- 
tcben  Bahn. 
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Band  41.   Heft  5.  Vom  81.  Januar  1903. 

Die  Oberbau-Normalien  der  sehwetseriachen  Bnndeababneii. 

Teknisk  Ugeblad  (Technisches  Wochenblatt).    Ivristumi  i 

1908.  No.  49—62  und  1908.    No.  1— &  Vom  4.  Jiezeuibcr  19U2  bi»  ^.  h- 
nuar  v.m. 

(So.  50:)  Gm  aoveiulclfie  af  entasede  \  ekheihlrommotorer  vod  clektri^k«' 
baner.  —  (No.  52;;  Um  ftytninjj^  af  'skinner  (Fortsetzung  aus  No  44  ü  i 
vorhfij^ehenden  Nuniniern,  Schluß  in  No.  1/191«).  —  (No.  l:i  SuaU 
baiiernes  iinpreguerinpTRanstalt  for  trÄm.itoriaHer.  —  (No.  5:)  Modem« 
systenier  for  rcgulcring  af  elektriake  togs  bevaegeUc&reUüng  j 
ha&tighed. 

Verordnmigablatt  für  EiaenbaluieB  und  SehttTalirt  Wien« 
Ko.  148-80).  Vom  SO.  DoMmber  1903  bis  17.  Februar  1S03. 

(No.  149:)  österreicliiache  Blaenbahustatiattk  für  1901.  —  (No.  1:)  Finu- 
aielle  Ergebniaae  der  BetrlebakrankenkaaBen  der  öaterrelchisehcn  Frirtf* 
bahnen  im  Jahre  1901.  •  (Ko.  10:)  Etaenbahnverkehr  Im  November  IS^ 
—  (No.  11:)  Betriebaergebnlaie  der  ungariaehen  und  bosnisch-henegofi- 
nlschen  Eisenbahnen  Im  November  1908.  —  (No.  19:)  Elsenbabnv«A«hr 
Im  Dexember  1902.  —  (No.  90:)  Betriebsergebnisae  der  ungaifieb«ii  ^ 
bosnlBch'berzegovlnischen  Elsenbahnen  im  Desemher  1908. 

HSypaaai»  MHUHcrepcTBa  nyreä  cooömemji.  (Zeitschrift  des  Ministeriuma  der  Verkehß- 
anstalten).  St.  Peterabmg.  (In  rosgiseher  Sprache.) 

1908.  Hefta 

Qeachiehte  der  Erfindung,  Entwicklung  und  VenroUkonumrang  der  U- 
komotire  (Fortaetaung  aus  Heft  8  und  Ibrtgeaetat  in  Heft  10).  —  Die 
hjdioelektriaehe  Blockeiorlchtung  von  Cardiani  und  Sezretiaa. 

1908.  Heft  la 

Die  Wirkung  des  Schneeräumers  nach  Bauart  des  Ingenieurs  Bnikowiky 
auf  der  sibirischen  Eisenbahn.  Mit  Abbildungen.  —  Rekoguoszining 
Undiacher  Eisenbahnen  (Fortsetzung  aus  Heft  4). 

ZeitMhftft  dee  totemlddaeken  Ingenieur-  nnd  AreUtektmi-Yerelai.  Wisa. 
85.  Jahrgang.  Heft  8.  Vom  6.  Februar  1908. 
Die  Berechnung  von  Mnttergleisen. 

Zeitaclirift  des  Vereins  dentaeber  Ingenieore.  Berlin. 
Band  47.  Heft  4.  Vom  34.  Januar  190B. 

Neuere  Fortschritte  im  Lokomotivbau.  —  FOr  und  wider  die  HeiMsBP^' 
iokomotive. 

Heft  8.  Vom  7.  Februar  19(B. 

Der  Betrieb  der  ValtcUina-Baliu  mit  hochgespanntem  Drehstrom* 
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Zeitechrift  für  die  gearnnt»  StMtowiaseiiMlMft.  Tübingen. 

JahiSMi«  08.  Heft  1.  1906. 

Die  Bescfaleunigttngr  der  Verladung  und  BefSrdening  des  Frachtstaekgnt» 
«ttf  den  Eisenbahnen  nnd  die  Begelang  des  Stfletcgutdlenstes  anf  den 
k.  k.  Ssterveichlschen  Staatsbahnen. 

MMkrIft  für  Truapertweaen  «nd  Straaaeabaik  Berlin. 
Ne.  1— Vom  1.  Januar  bis  fiOi  Februar  1908. 

(No.  1:)  Die  Stra0enb«hn  in  KarUmhe.  —  (No.  6:)  Über  Pfiaatemog  für 
Skraßenbalmen  mit  besonderer  Berfiekslchkigong  der  hanptsichlicb  in 
England  Torkommenden  Pflaaterarton.  Ein  neoer  Sehlenenreinfgnttga- 
wagen.  —  Zur  Frage  der  Stollverbindung  beim  Straßenbahngleis. 

Z«itang  des  Vereins  deutscher  Eisenbahnverwaltangea*  Berlin. 

NOb  108—14.  Vom  81.  Deeember  1903  bis  18.  Februar  1908. 

(No.  lOS:)  Die  neuen  Fezsonentarlfe  der  Sfldbahn  in  österreieh  und  Ungarn. 
—  Vereinfachang  des  Abreehnungswesens  im  Personen-  nnd  GepMckver' 
kehr.  —  Elsenbshnen  nach  dem  Tsdiadtee.  —  (No.  1:)  VNl»esBening  der 
Sichernngeanlagen  für  Einhaltung  des  Raumabstandes  der  Züge,  sowie 
Mafinahmen  zur  Sicherung  d(V  Beachtung  der  Sichtsignale  auf  den 
preußisch-hessischen  Staatsbahnen.  —  Zum  EisenbahnTerlcchr  mit  China.  — 
(No.  2  u.  8:)  Die  Einschienenbahn  nach  dt*r  Baunrt  von  A.  Lehmann.  ~ 
Der  iri^'j^eQwftrtige  Stand  der  Bauausführungen  bei  den  Neubauten  der 
Eisenbahnen  Japans.  —  (No.  3:)  Vereine  von  EiNenbahnbediensteten  im 
Berf*ieh  der  Preußisch-hessluchen  Eisenbahng:emeinachaft.  —  (No.  4:)  Die 
finanziellen  Ergebnisse  der  preußisch-hessischen  Eisenbahngemeinschaft 
1901.  —  (a.  13:)  Der  Spediteur  im  deutschen  Verkehrsleben.  —  (No.  5:) 
Beiträge  zur  Per8onentarifr**form.  —  Au«  dem  preußischen  Haushaltsetat 
tür  1903.  —  Der  Btreckenkundige  BeiJTleiter.  —  ZollHbrcrtigimg'  tmd  Bahn- 
betrieb. —  (No.  6:)  Die  Bahiihof^^  inlagen  der  AussteliuDg  zu  Butfalo.  — 
VVürtt^'inbergisi  her  Kisenbahiietut  für  lixi^  m.  —  Statistik  der  englischen 
Eist^nbahnen.  —  (No.  7:)  Die  Kinh^Mf^fulnkarte.  —  Die  .schweizerische 
Eisenbahnverstaiitü chnng  in  tranzusiscii*  r  Beleuchtung.  —  (NO.  ri:)  Noch- 
mals ^  21  Abs. 2  der  Eisonbahn-VerkehrsDrdnuug.  —  (No.B— Ki:)  !>'>  Srveeken- 
blockierimfr  in  Baden.  —  (No.  9:>  Die  neuen  Persoiiemai  1 1  <  dn  )>i!*r- 
reli'hischen  Kisenbahnei)  —  I}etriel)skosten  der  Schiiell/.üue  und  l'ergonen- 
Züge.  (No.  10:)  Elektrische  Et  rnsehTiellhalmen.  —  Ausyfleichsfonds  für 
die  preuliische  Stiiatseisenbahnverwaltung.  —  Statistik  der  Ei8enl)ahneu 
Deutschlands  für  das  Rechnungsjahr  1901.  —  (No.  11:)  Schnellentladung 
und  Mass«  nbt  fördernng.  —  Die  Verkelirsstdi  kuugeu  auf  den  hnmhnrgi- 
scheo  Bahnhofen  im  Dezember  1900.  —  £is»enb;ihnpläne  in  China  und  ihre 
Bedeutung.  —  (No.  12:)  Verkehrsstörungen  auf  eleJctrisch  betriebenen 
Eisenbahnen  infolge  Glatteisbildting.  —  Der  Betriebsbericht  Ut  r  [»reußis  Ii- 
hessischen  Staaisbahneu  für  da»  Kechnungsjabr  1901.   ~   (No.  13:)  Zur 
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Frage  dea  elektrischen  Betriebes  auf  den  schwedisclien  Staatsbihnen. - 
Baubericht  der  preußischen  Sta&tsbahnen.  (No.  14:)  Die  Vergrüßenn: 
der  Ladefähigkeit  der  englischen  Güterwagen.  —  Österreichiscbe  Kiseu 
babnstatiatik  für  1901.  —  Der  preußische  £i8enbahnetat  in  der  Biulg«- 
kommissiou  des  Abgeordnetttahauses. 

Zeatralblatt  der  Banverwaltnng.  Berlin. 

No.  1—15.  Vom  3.  Januar  bis  21.  Februar  19()3. 

(No.  1:)  Eiitwurl  einer  Schwebebahn  für  Berlin.  —  (No.  4:)  Die 
am  S  f'^no'o-Tnnnel  ia  Japan.   —   (No.  7:)  Beiträge  zur  Sicheiuug  dt* 
Gleist'S  bei  tonig»  in  I  ntt  rgrunde  und  Ausführungskosten.  —  (No.9:j  Dw 
Erhöhiinjr  der  Bahnsteige  auf  der  Berliner  Stadtbahn.  —  (No.  13:}  CT)« 
Vorgänge  unter  einer  Eisenbahnschwelle. 


IIerm>i<k;<9b;r^i  n  im  AartniK«  da«  KöutgUcban  Mln{»ter)ont*  4<»r  eiTent liehen  Arb<>it«u> 


Varlm^  von  Julia*  SpriafW,  Ruüh  K.      Druck  ron  H.  8.  HorroMB,  B«rlla  SW. 
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Der  wirtschaftliche  Charakter  des 
EiAaenliiiariunis  der  PreuBischen  Staats-BsenbahnverwaRiiiig. 

Von 

Offenberg,  Greh.  Ober-iiegieruugsrat,  Berlin. 


Bei  der  Beratong  des  OeMtses  Aber  den  AvsgleicbsfondB  ist  ancb 
die  Frage  wiederum  zar  ErOrtenmg  gekommen,  ob  die  Änagaben  der 
Pteoltiaehen  Staats-Eiaenbahn^erwaltong  ans  dem  Extraordinarinm  als 
eine  ErbOhnng  des  werbenden  StaatsvermOgens  zu  betrachten  sind  oder 
Qicbt.  WVhrend  diese  Frage  von  der  einen  Seite  unbedingt  bejalit^  von 
der  anderen  Seite  ebenso  unbedingt  verneint  wurde,  glaubten  wiederum 
udere  den  rechten  Weg  in  der  Mitte  zu  finden.  Sie  hat  insofern  eine 
eibebliche  praktische  Bedeutung,  als  je  nach  der  Beantwortung  die  Eisen- 
Hahnverwaltunj^  sich  mit  derartigen  Aufwendiinp'n  iniierlialh  (Wr  Beträge 
halten  muß.  die  sie  selbst  erwirtschaltet,  oder  aber  für  derartige  Zwecke 
unbedenklich  zu  Anleihen  schreiten  kann. 

Zur  Zeit  werden  entsprrciiend  einem  Bescliluß  des  Abgeordneten- 
tiauses  vom  10.  Mai  1892  (Sten.  Ber.  S.  1665)  nur  Ausgaben  für  neue 
Bahnen  auf  Anleihen  übernommen,  während  alle  Aufwendungen  zur  Er* 
?&nzung  der  bestehenden  f?a!manlagen  und  zur  Vermehrung  des  vor- 
lumdencn  Fuhrparkes  auf  da»  Extraordinarinm  verwiesen  werden. 

Dss  Extraordinarinm  der  Eisenbahnverwaltnng^  hat  einen  anderen 
^^bankter  als  das  der  übrigen  Bessorta.  Nach  dem  Texte  des  Etats  soll 
das  Extnordinarium  die  ^einmaligen  und  außerordentlichen**  Ausgaben 
^  ebuselnen  Bessorta  umfassen.  Was  unter  „einmaligen  und  aufier- 
ordeatUchen'*  Ausgaben  su  Torstehen»  dafür  hat  sich  bei  den  einzehien 
SeoortB  eine  recht  Terschiedene  Praxis  entwickelt  Während  aber  bei 
«Heu  anderen  Ressorts  auch  sahireiche  einmalige  Aufwendungen  zu  yor- 
Wwi^henden  Zwecken  mit  zum  Teil  geringfügigen  Beträgen  von  wenigen 
^'wwnd  Mark  in  das  Kxtraordinariuni  autgenummen  werden,  fordert  die 
liteenbahnverwaltung  daselbst  im  allgemeinen  nur  Aufwendungen  für  die 

^tUv  ftr  KiMnbmhBweMD.  190S.  32 
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Ergänzung  der  bestehenden  dauernden  Anlagen  und  zur  Vennehnuig  des 
Betriebsmittelparkes  an  und  zwar  anch  nnr  dann,  wenn  die  einzehie  Aof- 
wendong  100000  J6  übersteigt  Alles  andere  wird  in  das  Ordinarion 
des  Etats  eingesteUt  Es  Ist  hiemach  ein  Irrtum,  wenn  Tielfach  behauptet 
wird,  daß  das  Extraordinarinm  der  Elsenbahnverwaltnng  auch  die  E^ 
neueruii;j:  der  bestehenden  Anlagen  umfasse.  Alle  Ausgaben  zur  InstÄnd- 
haltunj^  und  Erneuerung  der  bestehciKh  n  Ailingen  werden,  wenn  sie  iiu 
Einzelfall  den  Betrag  vuu  WO(HMj(,  auch  noch  so  sehr  ül>erstL'i^'eii 
durch  das  Ordiiiariuin  des  Etats  angefordert.')  Dieser  Grundsatz  wini 
80  streng  durchgeffllirt,  daß  z.  H.  die  Ko^^ten  l'iir  eine  Erneuerung'  V'Ui 
bestehenden  Gleisen,  die  aus  Anlaii  eines  Bahnhüfsumbaues  vorgenomiiieu 
wird,  nicht  ans  dem  Baufonds,  sondern  aus  dem  Ordinarium  des  Etats 
bestritten  werden. 

Über  den   Charakter  des  Eisenbahnextraordinariums  belehrt  am 

besten  eine  Übersicht  über  die  tatsächlichen  Bewilligungen.    In  den 

6  Jahren  1898/99  bis  1903  sind  <lurch  das  Extraordinarium  der  Eisen- 
bahnverwultung  im  ganzen  529  415  OöO  bereitgestellt. 

Hiervon  entfallen: 

auf  die  Erweiterung  von  Hahuhufsanlagcn   186  1  56  500  Jf. 

auf  die  Hetriel)sinittelbeschaö\ing   157  WO  (XX)  ^ 

auf  Grunderwerb   31307  000  « 

auf  den  Ausbau  der  Strecken  durch  Herstellung  von 
zweiten,  dritten,  vierten  Gleisen  und  von  Verbindungs- 
bahnen, durch  die  Verstärkung  von  Brücken,  durch 

Beschleunigung  der  Gleisverstärkung  u.  dgL  ....  84  733  000  , 
auf  die  Errichtung  von  Werkstattsanlagen,  Wohngebäuden, 

Verwaltungsgebäuden  und  sonstigen  baulichen  Anlagen  27  718  650  « 

auf  die  Herstellung  von  Sicherungsanlagen   27  500000  « 

auf  Dispositionsfonds  für  uuvorherzusehende  bauliche  An- 
lagen  15  000000  , 

Wie  die  Zusammenfassung  der  Ausführungen  aus  dem  Extraordios- 

rinm,  so  würde  auch  die  Anfzilhluug  der  einzelnen  Bewilligungen,  die  Wer 
zu  weit  führen  würde,  dartun,  dali  es  sich  beim  Extraordinarium  der 
Eisenbahuverwaltung  im  Gegensatz  zu  dem  anderer  Ressorts  in  der  Tti 


»)  Wenn  im  Extraordinarium  für  1903  zum   erstenmal    16  000000  c«<  z  i' 
Beschleunigung'  des  Glei'^umbaues  angefordert  werden,  so  liegt  hierin  mu  6c!)Pi" 
bnr  eine  Ausnahmo  von  obiger  Regel.  Das  Kfthere  ergibt  sich  aus  der  Begrün- 
dung im  Etat. 
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i«di^lTch  um  Anfvreodangen  zur  Ausgestaltung  der  dauernden  Anlagen 
handelt.  1) 

Zwei  Gründe  sind  es  haiifjtsäehlich,  welche  trotzdem  die  Auflassung 
zu  stützen  scheinen,  daß  das  Extrnordinarium  dt^i  laufenden  Ausg-aben 
zuzuzählen  und  nicht  als  Vermehrung:  des  werbenden  Staatsverinnpens 
anzuziehen  sei,  nämlich  die  regelmäUige  Wiederkehr  derartiger  Ausgaben 
und  ihre  scheinbare  Ertraglosigkeit. 

In  der  Tat  zeigt  die  Erfahrung,  daß  derartige  Ausgaben  zur  Er- 
weiterung der  BabnaiÜAgea  und  7;nr  Vermehrung  des  Betnebsmittelparks 
fast  aiyAhriich  nOtig  werden.  Gleichwohl  ist  es  ein  Irrtum,  ansonelimen, 
das  die  HOhe  dieser  Aufwendungen  zu  der  Hohe  der  Jahreseinnabme  in 
iiyend  einer  Besiehung  stflnde.  Nicht  die  Verkehrsmengc,  die  in  einem 
Zeiträume  (etwa  eines  Jalires),  sondern  diejenige,  die  im  Zeitpunkte 
des  stArksten  Verkehrs  zu  liewflltlgen  ist,  bedingt  die  Höhe  des  An- 
tageki^itals.  Sind  die  Bahnanlagen  erst  auf  den  Verkehr  der  verkehrs- 
stftrksten  Zeit  eingerichtet,  so  ist  die  Höhe  des  Verkehrs  in  der  übrigen 
Zelt  für  die  Frage  der  Ausgestaltung  der  Bahnanlagen  ohne  Bedeutunj?. 
Daher  kommt  es.  daU  trotz  gleicher  Jahresleistung  die  Bahnanlagen  und 
«1er  Betriebsmittelpark  für  einen  schwankeudeu  Verkehr  größer  sein  müssen, 
als  für  einen  prleif^nualiig  starken. 

Das  Bedürinis  zur  Ergänzung  der  Bahnanlagen  und  Vermeliruug  der 
Betriebsmittel  hJIngt  ferner  —  im  Gegensatz  zu  den  laufenden  Betriebg- 
aasgaben  —  nicht  von  der  absoluten  Höhe  des  Verkehrs,  sondern  von 
seiner  relativen  im  Vergleich  zu  früheren  Zeiten  ab;  es  ist  mit  anderen 
Worten  nicht  eine  Folge  Wirkung  des  Verkehrs  an  sich,  sondern  eine 
Folge  der  Verkelirssteigerung.  Setzt  man  den  Fall,  daß  der  Verkehr 
efaie  genflgende  Reihe  von  Jahren  in  allen  Teilen  vOllig  gleich  bliebe, 
80  wttrde  jedes  Bedlirftds  zur  Erweiterung  der  Anlagen  fortfallen,  während 
die  Betriebseinnahmen,  die  Betriebsausgaben  und  der  Betriebsttberschuß 
<tw  gleiche  Ht^he  behielten. 

Weiterhin  kommt  es  nicht  auf  die  Verkehrssteigenmg  im  Zeitpunkt 
des  stiikstm  Verkehrs  im  ganzen  an,  wie  sie  sich  etwa  in  der  Steige- 
ning  der  Tageseinnahmen  der  gesamten  Staatsbahnen  bemerkbar  macht, 
▼ielniehr  ist  es  wohl  denkbar,  dali  trotz  Rückgangs  des  Verkehi*s  im 
i^'  meinen  eine  bestimmte  Verkehrsart,  z.  B.  der  Viehverkdu-,  w.^ehst 
und  bestimmte  Nenanlagen  (Vermehrung  der  Viehwagen,  Herstellung  von 

Die  wenigen  AnsnahmefMIle,  in  denen  aus  besonderen  Gründen  auch 
Porderangen  f&r  vorttbeigehende  Zwecke  in  das  Extraordinarium  der  Eisenbahn- 
▼«rwaltong  eingestellt  worden  sind,  s.  B.  im  Etat  190B  cur  Beteiligung  an  den 
^ehoellfahitrersncben,  können  fnit  itüeksicht  auf  die  verbflltiifsmaftig  gexlng- 
Agigea  BetAge  außer  Betracht  bleiben. 
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Viehrainpen  usw.)  erfordert,  oder  daß  der  Verkehr  an  einem  bestbnmtei 
Orte  zunimmt  nnd  die  Erweiterong  diese«  Bahnhofes  erheischt  Aoi 
solchen  Anlflssen  kann  aneh  bei  dauerndem  Bückgr^ng  der  Einnahmen 

im  ganzen  dfe  ErhOhnng  des  Anlagekapitals  wirtschaftlich  geboten  sein. 
Unterließe  man  sie,  so  würde  unter  Umständen  die  Einnahme  nur  noch 
weiter  ziu  uckp'hen. 

Wenn  im  Vorstellenden  die  Verkehrshöhe  im  Zeitpunkt  des  stark>t«  ii 
Verkelirs  als  allein  mali^;eben<l  für  flie  Bemessung  der  Anhijjen  beztichn-'i 
ist,  so  bedarf  es  wohl  nicht  der  üervorhebung-.  daß  eine  verstäiidij:'' 
Verwaltung  nicht  ohne  weiteres  aus  einem  vielleicht  nur  an  einem  ein- 
zigen Tage  des  Jahres  hervortretenden  Bedürfnis  Veranlassung  lur 
Erweiterung  ihrer  Anlagen  nehmen  wird,  vielmehr  wird  sie  erst  dann  zur 
Deckung  des  Bedürfhisses  schreiten,  wenn  die  aufkuwendenden  Mittel 
zur  Hohe  des  zu  beseitigenden  Obelstandes  in  einem  angemessenen  Ver 
hftltnis  stehen.  Der  Regel  nach  wird  daher  erst  eine  wiederholte  Ün*  | 
znlftnglichlLelt  der  Anlagen  Anlalt  zu  deren  Erweiterung  geben. 

Endlich  ist  darauf  hinzuweisen,  daft  das  Bedttrftüs  zur  Ausgestaltong 
der  Bahnanlagen  hinsichtlich  der  Hohe  des  Oeldbedarfit  in  keuer 
Weise  der  Verkehrssteigerung  proportional  ist.  Je  nach  den  seitUches 
und  Örtlichen  Verhältnissen  können  die  vorhandenen  Anlagen  virf- 
leicht  nocli  eine  bctrilclitlii  lie  Verkehrssteigerung  aufnehmen,  während 
in  anderen  Fällen  eine  geringfügige  Verkehrssteigerung  genügn 
um  kosts]>ielige  Erweiterungsanlagen  erforderlich  zu  machen.  Damit 
sch^^^nd»•t  auch  der  letzte  Schein  eines  Zusammenhanges  zwischen  d'-r 
Jaiireseinnahme  und  den  nachträglichen  Autwendungen  an  Anlagekapii;!- 
Wenn  gleichwohl  die  Ausgaben  zur  Ausgestaltong  der  Bahnanlagen  eine 
einigermaüen  gleichmäßige  Entwicklung  zeigen,  so  liegt  das  Tomehmlicb 
daran,  daß  die  Möglichkeit,  derartige  Ergänzungsarbeiten  unter  dem 
rollenden  Bade  vorzunehmen,  eine  beschrftnkte  ist»  und  dafi  auch  dtf 
Bauapparat  namentlich  in  bezug  «of  die  Zahl  der  Beamten  nicht  sp^Ult^ 
haft  verändert  werden  kann. 

In  Wirklichkeit  besteht  eine  vOUige  Wesensverschiedeaheit  zwiseben 
den  jährlichen  Betriebsansgaben  und  den  JAhrlichen  Aufwendungen  fttr 
die  Ausgestaltung  der  bestehenden  Anlagen.  BekanntUoh  setzt  der  Betrieb 
Jeder  Bahn  ein  beträchtliches  Anlagekapital  für  die  erstmalige  Herstenang 
der  Fahrbahn  und  die  erstmalige  Beschaffung  der  Betriebsmittel  vort»" 
Bis  zu  einer  gewissen  Verkehrsstärke  ist  dieses  Anlagekapital  unabhäiigiiT 
von  der  Höhe  des  Verkehrs.  Über  diese  —  ziemlich  eng  gezogene  — 
Minirafdt.''i**'">'A-  huiaub  muß  es  sich  aber  der  Vnkchrsstärke  anpaa^en. 
Selbbtrt'deud  berücksichtigt  man  beim  Bau  ein*  r  Ihthu  niciit  nur  d»" 
Verkehr  der  allerersten  Zeit,  sondern  man  zieht  gleich  eine  gewisse 
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Verkehrsentwicklang  in  Betracht.  Steigt  der  Verkehr  im  Laufe  der  Zeit 
noch  weiter,  so  wird  die  ursprüngliche  Anlage  unzureichend,  und  es 
ergibt  sich  die  Notwendigkeit  einer  erhöhten  KapitalBaofwendung.  Das 
Anlagekapital  stellt  sich  sonaeh  als  ehie  Aofnrendiuig  fUr  dauernde  Be- 
triebsanlagen  dar,  die  zwar  nur  einmal  zn  leisten  ist,  Mcht  aber  anf 
einmal  geleistet  zu  werden  brancht»  viebnehr  naeh  und  nach  anfgebTaeht 
werden  kann.  Wie  letzteres  sn  geschehen  hat»  nnd  ob  namentlich  die 
Anfbiüigang  in  Jahresraten  erfblgen  kann,  hängt  ganz  Ton  den  Um- 
standen  ab.  Dagegen  kehren  die  Betriebsausgaben,  wenigstens  Im  ganzen 
genommen,  aqjflhrlich  wieder  und  zwar  in  Abhängigkeit  von  der  Ver- 
kehrsstärke. 

Bilden  diese  nachträglichen  Anfwendnngen  zur  Ergänzung  der  Bahn- 
Hii lagen  Teile  des  Anlagekapitals,  so  ist  damit  die  Fra^e  ihrer  Ertrapfs- 
fiihigkeit  fMtrfntiii  li  schon  beantwortet.  Den  ErtrRfi  eines  zweiten  (Heises 
i'dor  fincfe  bahnhofsumbaus  darzntun,  ist  der  Kegel  nach  allerdings 
unmöglich.  Vielt'ach  ziehen  derartige  Anlagen  sogar  eine  Vermehrung 
der  laufenden  Ausgaben  nach  sich.  Auch  kommt  es  nicht  selten 
for,  daß  der  Anlaß  zu  solchen  Neuanlagen  an  einem  anderen  Orte  als 
dem  der  Ansfttbmng  liegt  So  kann  es  notwendig  werden,  Banglerbahn- 
hofe  für  eine  groSe  Stadt  oder  für  ein  Indnstriezentnun  anßerhalb  des 
Beviers  anzulegen.  Man  hat  vielfach  geglaubt,  derartige  Anlagen  auf  den 
bestehenden  Bahnen  in  Gegensatz  bringen  zu  mflssen  zu  neuen  Bahnen, 
die  ebnen  neuen  Verkehr  erschlössen  und  daher  rentbar  seien.  Das  ist 
imomlieh.  Auch  die  Anlagen  anf  den  bestehenden  Bahnen  erschließen 
ehien  neuen  Verkehr,  zwar  nicht  zwischen  Orten,  die  bislang  noch  des 
Bahnan Schlusses  entbehrten,  sondern  innerhalb  des  bisherigen  Verkehrs- 
gebietes, aber  über  den  bisherigen  Verkehr  hinaus.  Das  wird  klarer, 
wenn  man  nicht  eine  einzelne  Ausführung  oder  Beschaffung  in  das  Auge 
t'aüt,  sondern  die  VerlKiltni^-e  im  {ranzen  und  in  großen  Zeitrclumen  über- 
blickt. Es  bedarf  wojU  keines  Beweises,  dali  es  uiun^^glich  gewesen  wäre, 
niit  der  Ausgestaltung,  die  das  prcnliische  Bahnnetz  etwa  im  Beginn  der 
achtziger  Jahre  hatte,  auch  nur  entfernt  den  Verkehr  der  letzten  Jahre 
i\L  bewältigen  und  di<;  heutigen  Einnahmen  zu  erzielen.  Die  durch  die 
Gesamtheit  der  inzwischen  stattgehabten  nachträglichen  Kapitalaufwen- 
dungen ermöglichten  MehrttberschüBse  bilden  den  Eirtrag  der  ersteren. 
Daraber  irgend  welche  genauere  Bechnung  aufkostellen,  ist  allerdings  in 
den  meisten  Fällen  ebensowenig  möglich,  wie  es  z.  B.  angängig  ist,  die 
Bs&tabilität  eines  in  eine  Bahnlinie  fhllenden  Tunnels  oder  Brflckenwerks 
n  berechnen.  Daß  aber  im  ganzen  die  nachträglichen  Aufwendungen 
wohl  angebracht  waren,  zeigt  das  steigende  Ehträgnis,  wie  es  in  der  waehsen- 
dea  Veizinsang  des  statistischen  Anlagekapitals  zum  Ausdruck  kommt 
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Die  se  b  e  tnißr : 

1891/92    .  . 

.    .    4,91  ^/n 

1897/98    .  . 

T            r  V 

1892/93    .  . 

.    .    5.15  „ 

1898/99    .  . 

.    .    T,07  , 

1893/94  . 

1899     ,    .  . 

.  . 

1894/95    .  . 

1!)00     .    .  . 

.    .    T,U  „ 

1895/00    .  . 

1901    .    .  . 

1896/97    .  . 

Erwägt  man, 

daß  im  gleichen 

Zeitvaam  nicht  weniger  als  5  624  km 

grOtttenteÜB  wenig  rentabler  Nebenbahnonünien  erOfftaet  sind,  so  geht 
daraus  hervor,  in  welchem  Maße  —  dank  der  nachtragliehen  EigBonutp 
der  Bahnanlagen  nnd  der  Vermehrung  der  Betriebsmittel  —  die  Beniabi' 
litftt  der  alten  Linien  gestiegen  ist 

Die  in  der  Mehrzahl  der  Fälle  vorliegende  Unmöglichkeit,  eine  Br 
tragsbereeliiiuiijLj:  für  die  üaehträglichen  Aufwenduufj^eii  an  Anlafr^kapiial 
aiirstclleu  zu  können,  macht  eine  besondere  Vorsicht  l»ei  der  Bewtlliguiij: 
dcrartig-er  Aiilntr^n  znr  Pflicht,  Em  wesentlicher  Unterschied  zu  den 
erslmali«jceü  Anlagekusten  liegt  darin  aber  iiielit.  Denn  auch  hier  k.mii 
sich  die  Krtrap^^berechnung  immer  nur  auf  die  Strecke  im  ganzen  heziehcii 
Für  die  einzelne  Anlage  dagegen  fehlt  es  bei  der  ersten  Anlage  ebenso*  j 
sehr  an  den  Grundlagen  fOr  eine  solche  Berechnung,  wie  bei  den  nach-  l 
träglichen  Aufwendungen.  1 

Von  manchen  Seiten  wird  anerkannt,  daß  wenigstens  gewisse  Asf- 
wendnngen  aus  dem  Extraordinarlnm,  insbesondere  fttr  Betriebsmittel' 
beschafftmgen,  zweite  nnd  fernere  Gleise  u.  dgl.  zu  den  KapitaJauf^w- 
düngen  zu  rechnen  sind.  Dagegen  will  man  sich  Yielfsch  nicht  dam 
verstehen,  die  Ausgaben  namentlich  für  Bahnhofsumbauten  und  für  Sicher 
heitseinricbtungen  als  rentbar  anzusehen.  Es  ist  im  Publikum  vielfteh 
die  irrige  Meinung  verbreitet,  daß  es  sich  bei  der  Erweiterung 
B^nhofsanlagen  vorwiegend  um  den  Ausbau  der  StationsgebÄude 
handele.  Tatsächlici)  treten  die  Ausgaben  hierfüi*  hinter  den  Aufwen* 
düngen  für  <lie  Erweiterung  der  Gleisaiüagen  »ehr  zurück.  In  welchem 
rmfantre  dii'se  letzten-  aus  den  Miftehi  des  Extraordinariums  erfolgt,  geht 
ain  klMi'sten  daraus  hervor,  daß  im  /.'■inviinn  von  1898  bis  1903  einer  Aus- 
dehnung der  liahnanlage  um  2  ÖOU  km  (hauptsächlich  eingleisig»'  !s>ben 
bahnen)  eine  Vermehrung  der  Hauptgleise  um  4  271  km  und  eine  Ver- 
mehrung der  gesamten  Gleislänge  um  G  G75  km  gegenübersteht.  Leiy.t«'n 
wächst  also  um  3  875  km  stärker  als  die  Bahnlänge,  und  um  2  404  km 
stärker  als  die  Länge  der  Hauptgleise,  was  vorwiegend  auf  die  Auf 
Wendungen  aus  dem  Extraordinarlnm  für  Bahnhofberweitemngen  zurflok- 
zufOhren  ist  Ein  gleiches  ergibt  sich  aus  der  Vergleichung  der  Zahl  der 
Weichen  und  Kreuzungsstttcke ,   bei   denen   eine  Vermehrung  vos 
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94  835  Stück  im  Jahre  1898  aut  119  880  Stück  nach  dem  Etat  für 
1903,  mithin  am  beinah  28 '^/n  vorliegt»  gegenüber  einer  Zunalime  der 
Babnlfinge  von  noeh  nicht  10%. 

Die  Steigerang  des  Verkehrs  macht  sich  durchweg  zuerst  in  der 
UnzulAngUchkeit  der  Babnhoftanlagen  bemerkbar.  Wenn  die  freie 
Streeke  noch  längst  znr  Anftiahme  weiteren  Verkehrs  im  stände  ist, 
namentlich  nach  entsprechender  Ausbildung  der  Siehemngsanlagen 
(Streckenbloekungen),  die  eine  schnellere  Zugfolge  gestatten,  können  die 
Bahnhöfe  schon  ihren  Dienst  zur  Zugbildung,  Zugkreuzung  und  Zug- 
ulcrholung  nicht  mehr  leisten,  zumal  diese  Hetn«'l)slci8tuugnn  weit 
stärker  wachsen,  als  die  Zug-zabP).  Je  verwickelter  aber  der  Betrieb 
auf  (U'u  Bahnliüfeu  wird,  um  so  unentbohrlicher  sind  die  Sicherungö- 
aiihi^eii.  So  bildet  ^»"eradf  die  recUtzeili^^e  Ausg^estaltuner  der  Bahnhöfe 
und  der  Sicherheitsanlagen  eine  Ilauptvoraussetzung  fiir  die  Bewältigung 
des  steigenden  Verkehrs  und  die  ErmOgiichung  weiterer  Eiuuahmeo. 

Man  konnte  einwenden,  daS,  wenn  auch  die  einzelnen  Aufwendungen 
ans  dem  Extraordinarium  im  allgemeinen  den  Charakter  YOn  nachtrAg- 
liehen  Kapitalaufwendungen  haben,  ihnen  dieser  Charakter  doch  nicht  in 
ihrer  ToUen  Höbe  zuerkannt  lyerden  kOnne,  einmal,  weil  bei  derartigen 
nachtriglfchen  Erweiterungen  meistens  gewisse  Torhandene  Werte,  z.  B. 
Oebiade,  Gleisanlagen  usw.  zerstört  werden,  zhm  anderen,  weil  damit  in 
der  Regel  auch  gewisse  Erneuerungen,  z.  B.  des  Anstriches,  der  Zäune 
usw.  verbunden  sind,  wofür  die  Kosten  eigentlich  im  Ordinariura  ausge- 
bracht werden  müßten,  und  endlich,  weil  die  Bauausführunjt;  unter  dem 
rollenden  Rade  schon  we^en  der  damit  verbujiden»  n  ]*n»visorien  zur 
Attfrechterhaltung  eines  geordneten  Betrit^h»  .s  vieh'aeh  ^iehrkosten  ver- 
ursacht. Das  ist  an  sich  richtipr.  Allein  die  Betrüge,  um  die  es  sich  hier 
bandelt,  sind  verhältnismäßig  nicht  erheblich.  Überdies  finden  sie  darin 
eine  mehr  als  ausreichende  Ausgleichung,  daß  umgekehrt  aus  dem  Ordi- 
narium  des  Etats,  das  an  sich  nur  für  die  Unterhaltung  und  Erneuerung 
der  bestehenden  Anlagen  bestimmt  ist,  auch  -  die  Kosten  für  zahlreiche 
Erweiterungen  der  Anlagen  bestritten  werden,  worauf  unten  noch  zurttek- 
gekommen  werden  soll. 

Endlich  bat  man  noch  zu  Gunsten  des  bestehenden  Verfahrens, 
wonach  die  Aufwendungen  des  Extraordinarinms  mehr  oder  weniger  den 
l«iifenden  Ausgaben  gleichgestellt  werden,  darauf  hingewiesen,  daß  die 
Staatseisenbahnverwaltuug    weder  Emeucrungs-  und  Reservefonds  an- 

h  Wenn  z.  B.  aul  einer  Strecke  von  jeder  Seite  ein  Zug  abgelassen  wird, 
M  kann  höchstens  eine  Kreusung  entstehen,  werden  von  jeder  Seite  aber  swei 
2fige  abgelassen,  so  sind  schon  vier  Kreosangen  mOgUch. 
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sammele  y  noch  die  in  der  Industrie  sonst  ttblichen  Abscbreibimgeii 
voniebme.  Beide  Tatsachen  sind  l)is  m  einem  gewissen  Grade  n- 
treffend. 

Emeuerungsfonds  müssen  namentlich  von  jungen  and  kleiner«! 
ünteruehiimagcu  angesammelt  werden,  weil  der  Verschleiß  der  Anla^n 
fortwährend  voranschreitet,  während  das  ErneuerungFbe  iiirfnis  und  dümi: 
die  Erneaerungsausgabeu  spnnifrweise  hervortreten.  Wolhe  ein  >ol(fies 
Unternehmen  die  Emeueruntrsk  *sien  demjeni^rf^n  Jahre  zui'  Last  legen, 
in  dem  sie  zur  Zahlung  gelangen,  so  würden  die  einz<  ln«'n  Jahre 
ungleichmäßig  belastet  werden.  Deswegen  sammelt  mau  durch  jähdicbe 
Beiträge  einen  Fonds  an,  aas  dem  dann  die  Kosten  der  Emeuenmg  im 
Bedürfhisfall  entnommen  werden.  Je  älter  ein  Unternehmen  ist,  je  mehr 
es  sich  also  hinsichtlich  der  Emeuerong  der  Anlagen  dem  Behammgs- 
snstand  nAhert,  and  je  grOHer  ein  tTntemebmen  ist,  desto  gieicb- 
mftßiger  werden  die  Ausgaben  für  Emenernng  aach  ohne  weitere  Hilfr- 
mittel.  Das  gleiche  gflt  bezflglich  der  Reservefonds  für  nnvorberfc- 
sehene  Ausgaben. 

Bei  einem  Unternehmen  vom  Umfang  und  dem  Alter  der  Staats 
eisenbahnverwaltung  würde  die  Ptthrung  besonderer  Em  (Gerungs-  and 
Reservefonds  nicht  den  gleichen  praktischen  Zweck  haben  wie  bei  Privat 
bahnen.  £s  würde  dabei  yoraossichüich  nur  das  Ergebnis  erzielt  werdMi 
daß  die  jahrlichen  Znschttsse  zu  diesen  Fonds  annAhemd  so  hoch  wiico 
wie  die  Betrttge,  die  daraus  zu  bestreiten  wXren.  Das  Verhältnis  ist  im- 
gellUir  dasselbe  wie  bei  der  Feuerversicherung.  Ein  kleines  Unternehmen 
würde  firevelhaft  handeln,  wenn  es  sich  nicht  gegen  BrandscliadeE  mr- 
sichera  wflrde.  Bei  einem  Unternehmen  vom  Umfiuige  der  StaatBcises- 
bahnverwaltung  aber  erreicht  der  Schaden  durch  Feuer  al^ftbrlich  tob 
selbst  eine  ziemlich  gleichmäßige  Hohe.  Die  Höhe  der  zu  zahlendes 
Versicherungsbeiträge  würde  die  jährlichen  Entschädigungssummen  ver 
mutlich  sogar  übemeigen.  Der  Mangel  vt»n  Emeuerungs-  und  Reserve- 
fonds gibt  somit  keinerlei  Anlaß  zu  irgend  welchen  besonderen  M^* 
nahmen* 

Daß  die  Eisenbahnverwaltong  keine  formellen  Abschreibungen  vor 
nimmt,  erklärt  sich  einfach  daraus,  daß  sie  keine  formelle  Bilanz  aoHrteD^ 
wenigstens  nicht  in  dem  Sinne,  wie  dies  von  Privatunteinehmongen 

langt  wird. 

Der  Zweck  der  Bilanzaufstellung  bei  Privatgesellachaften  Ist  der, 
die  Zulttssigkeit  der  vorgeschlagenen  Dividendenzahlung  danutun.  Nseh- 
stehend  ein  Beispiel  einer  solchen  Bilanz: 
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Passiva. 


Aktiva. 


AkÜenkapitol(od.GeMliifts-  1 


KaMa-  und  Wechaelkonto,  ' 


anteil)  

Anleihen  (Obligationen)  .  . 
Schwebende  Scbuld  (Kredi- 


toren) 


I  1  000  000 
^  €00000 


300  000 


BankiergatiiAbea  ...  200000 

Effektenkonto   ,     100  000 

Immobilienkonto  .  ,  .  .  |  1200  000 

Mobilienkonto   loomict 


Reservefonds   lOoCXX)      Materialienkonto  .  .  .   .  |     300  ÜUO 

Dividende   .  i^vior^t      Debitoren   3(VH«no 


Nnn  ist  es  das  Bestreben  der  Geschäftsleituugeii,  die  Dividenden  der 
vtrsc'hiedeueu  Jahre  tunlichst  «rleichmäßig'  zu  halten.  Dcswe^-en  werden 
in  puten  Jahren  nicht  die  vollen  Geschäftspewinne  zur  Verteilung  ge- 
bracht, sc^ndcin  zum  Teil  aufgespeichert.  Werden  im  obigen  Beispiel  etwa 
anstatt  1 00  000  M  nur  50000  verteilt,  so  muß,  um  beide  Seiten 
der  Bilanz  wieder  in  Übereinstimmang  zu  bringen,  entweder  ein  anderer 
PaniTpOBten  (Beaervefonds)  nm  60000  erhöht»  oder»  was  in  der  Begel 
Toigeiogen  wird»  ein  Akttyposten  (Immobilien-,  Hobillen-  oder  Uaterlalien* 
konto  oder  der  Poeten  Debitoren)  nm  60000«l^  erniedrigt  werden.  Letz- 
tere« gesehieht  dnreh  Abschreibnng.  E<in  der  Absohreibnng  gleioher 
wlrlBehaftlieher  Effekt  kann  fibiigens  anch  dadnreh  erreicht  werden,  daB 
beieitB  im  Lanfe  des  Jahres  Teile  der  Betriebseinnalunen  zn  Kapital- 
sofirendnngen  verwendet  werden,  ohne  daß  dem  betreffenden  Konto  ein 
fiotspreehender  Betrag  zugeschrieben  wird.  In  diesem  Falle  erscheint  der 
Gewinn  von  vornherein  nicht  höher  als  man  ihn  haben  will.  Die  Staats- 
eisenbahn hat  kein  Aktienkapital,  mithin  auch  keinen  Anlaß,  eine  Divi- 
dende zQ  berechnen  und  zu  dem  Zweck  eine  Bilanz  aufzustellen  und 
formell  Ahsehreibungen  vom  Werte  der  Anlaire  voi  zunehraeiu  Übrigens 
i&i  es  aucli  hei  Privateisenbahnen  niciit  üblich,  Abschreibungen  an  den 
Buchwerten  der  Bahnanlage  zu  machen.  Die  auch  hier  erfolgende  Kegu- 
Uenmg  der  Dividende  erfolgt  bei  anderen  Posten  der  Bilanz  (vielfach 
bei  einem  besonderen  Bilanzreservefonds). 

llaterielliiatdieiSisenbahnverwaltongdas,  was  bei  Privatnntemehmnngen 
Abschreibung  genannt  wird,  reiehlieb  dnroh  Schnldentilgnng  getan. 

Wie  hoch  der  von  der  Staatseisenbabnverwaltnng  bislang  getilgte 
SdmMenbetrag  zn  rechnen,  ist  bekanntlicli  noch  eine  Streitfrage,  Nach 
der  Anlage  C  zum  Etat  der  Eisenbahnverwaltnng  waren  bis  znm  Schlnfi 
des  Etstsjahres  1901  von  der  Blsenbahnkapltalschnld  mnd  3,7  Milliarden 
Mark  getilgt.  Nach  dem  Nettovoranschlage  berechnet  sich  dagegen  die 
Differenz  zwischen  dem  statistlschett  Anlagekapital  und  den  noch  nicht 
gstUgten  Eisenbahnscholden  auf  etwa  1,7  Milliarden  Mark  —  fast  22% 


Sninine.  .  '  9100000  (| 


Summe . 


.  :  9100000 
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des  Aiilai^"('k;ipiUils.    Außerdem  erfolgt  nucli  nl! jährlicli   rine   lat'^nto  Ab-  ! 
schrt'iKiung  dadurch,   daß  bcträehtlirhf  Vormelirungeu   der  Aiila<r.:\v»n*' 
aus  Betriebsfonds  ohne  Erhöhung  des  statistischen  Anlagekapitals  Torge 
nomnutfi  werdrn.    Dahin  zählen  namentlich  di<*  Aufwendnogen  ftir  Er 
gänzungen  im  Einzelbetrag  unter  100  000  «M,  der  Mehrwert  des  alljäbr 
lieh  eingebanten  schweren  Oberbaues  and  Kieinschlages,  die  Gleisver 
BtArknngen,  die  Verbessening  In  den  maschinellen  Anlagen  mid  in  der 
Konstruktion  der  vorhandenen  Betriebsmittel,  der  Mehrwert  der  nenbe- 
schafften  Betriebsmittel  gegenüber  den  aasrangierten  usw.  Die  hienos 
entspringenden  Bommen  sind  allein  fOr  1899,1900  and  1901  ÜberschlAgUch  mf 
87,5Hm.«M,35,8  MilL»«  and  33  MiU.    zosammen  also  aof  106  MiU.  <M  berecbset. 

Betrachtet  man  die  Einzelwerte,  mit  denen  die  Bahnanlagen  im 
statistischen  Anlagekapital  zu  Buche  stehen,  so  könnten  die  bisherigen 
Abschreihuiigeu  bereits  recht  hoch  erscheinen.  Das  Aniaf^-ekapiial  der 
preußischen  Staatbeisenbahneii  setzt  sich  wie  folgt  ziisamnieii: 

1.  Grundenverh :  772  Mill.  M.  Demgegenüber  steht  <  ni  licsitz  von 
105  690  ha,  wovon  23  435  ha  auf  städtische  Gemeinden  und  82  255  ha 
auf  lilndliche  Gemeinden  entfallen.^)  Das  Hektar  steht  somit  init 
etwa  7  300  Ji  zu  Buche.  Das  ist  ein  Preis,  der  für  den  in  den 
ländlichen  Gemeinden  liegenden  Grand  und  Boden  schwerlich  zu 
hoch  ist  (znmal  auch  die  Vororte  großer  Stttdte  and  große  Indosoie* 
bezirke  zu  den  iftndlichen  Gemeinden  zählen),  der  aber  in  stidti- 
schen  Gemeinden  weit  hinter  dem  wirklichen  Wert  zardckbleibt 
Man  wird  kanm  fehlgehen,  wenn  man  den  heutigen  Wert  d« 
Grand  und  Bodens  mindestens  aof  das  Doppelte  des  BachwerM 
▼eranschlagt.   Abschreibungen  sind  hier  jedenfalls  nicht  TonnOtflo. 

2.  Herstellunir  des  Bafanplannnis  mit  Einfriedigun^ren,  Wege^mte^ 
und  Überführungen,  Brücken.  Durchlässen  und  Tunnels  1  ftßi^ 
iMilliunen  Mark.  Bei  diesem  I*i>sten  kann  eine  Entwertung  der 
Anlajre  und  somit  eine  NotwendijLrki'it  der  Abschreihnnfr  kaum  iü 
Frage  konnneu,  zumal  alle  etwa  notwendig  werdenden  Erneue- 
rungen fortfre«ietz:t  ans  Hetriehsfond«!  vordren ommen  werden:  (1<miti 
der  eigentlichen  Fahrstraüe  wird  man  immer  bedürfen,  mair  'l'^r 
Betrieb  durch  neue  Ei*findungcn  noch  so  sehr  umgestaltet  werden. 

3.  Ähnlich  verhält  es  sich  bei  dem  Posten  Oberbau:  1 814,1  Mill- 
.Hier  liegt  sogar  eine  Werterhöhung  vor,  da  die  neuen  Oberbaa- 

konstmktionen,  die  auf  Kosten  des  Betriebsfonds  eingebaut  i 


1)  Nach  Landesteilen  gerechnet  entfallen  auf  Berlin  und  seine  Vororte 
266y  Hektar,  auf  den  Osten  IS  4ö2  Hektar  ia  siädtischen  und  46  Üö9  Hektar  In 
liadlldien  Gemeinden,  dagegen  auf  den  Westen  16  fiS4  Hektar  In  sttdtbchen  und 
68988  Hektar  in  lündlichen  Gemeinden. 
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werden,  wescutlich  wertvoUer  sind,  als  die  älteren  zum  Ausbau 

L'-ohiugenden. 

4.  Dagegen  ist  anzuerkennen,  daß  bei  dem  Posten  Stationen, 
Sicherheitsanlagen,  Werkstätten  und  außergewöhnliche  Anlagen: 
1  423,6  Mill.  M  eine  Abschreibung  angezeigt  ist,  da  liier  immerhin 
mit  der  MögUchlLdit  gerechnet  werden  muß»  daß  diese  Anlagen 
zum  Teil  veralten  oncl  entwertet  werden.  Selbstredend  Ist  anch 
hier  eine  völlige  Entwertung  ansgescblossent  da  die  abgftngigen 
Anlagen  zn  Lasten  des  Betriebsfonds  emeaert  werden. 

5.  Bei  dem  Posten  Betriebsmittel  —  1546,9  Mill.  M  —  ist  zn  unter- 
scheiden. Im  allgemeinen  kann  auch  hier  von  einer  Entwertung 
keine  Rede  sein,  da  die  abgängigen  Betriebsmittel  ans  dem  Betriebs- 
fonds ersetzt  werden  nnd  zwar  durchweg  dnrch  leistnngsffthigere 
und  wertvollere.  Immerhin  liegt  die  Möf^lichkeit  vor,  daJi  durch 
technische  Neuerunj^en  ein  Teil  der  Betriub^^mittel  ziemlich  plötzlich 
wertlos  wird.  Namentlich  muß  man  hier  an  die  EinlLilirung"  des 
elfktrist'liou  Betriebeb  denken.  Aber  auch  in  diesem  Falle  würden 
die  (TÜh^rwagen  nach  wie  vor  gebraucht  werden.  Die  rersonrn- 
wagen  würden  wenigstens  zum  größten  Teile,  wenn  auch  mit 
Abänderung,  brauchbar  bleiben.  Nur  der  Lokomotivpark  würde 
in  seinem  Werte  stark  beeinträchtigt,  wenngleich  vermutlich  auch 
hier  durch  eine  längere  Übergangszeit  dafdr  gesoi^  werden 
könnte,  daß  die  Entwertung  der  Hauptsache  nacb  mit  dem  natOr- 
lichen  Verschleiß  zusammenfiele.  Auf  Lokomotiven  entfallen 
von  obigem  Posten  aber  nur  rund  572  MilL  »M. 

6.  Der  Posten  Verwaltungskosten  und  Insgemein:  443  Mill.  ja  ist 
eigentlich  nur  rechnungsmäßig  ausgeschieden  nnd  verteilt  sich 
naturgemäß  auf  die  Hbrigen  Posten. 

Von  den  gesamten  Bahnanlagen  wflrden  also  nur  folgende  Posten 
&r  Gefahr  einer  erheblicheren  Entwertunpr  unterliegen : 

a)  Stationen,  Sicherheitsanlagen,  Werkstätten  u.  dgl.  mit  einem  An- 
lagekapital von    1  423  tiOÜüOO  tf«, 

b)  Lokomotiven,  Be8chafl\mgsweit   572  300  000  „ 

zusammen  .  .   1  995  900  000 
Beciinet  man  hiervon  die  Hälfte  als  mOgliohe  Entwertung,  so  erhält 
nsn  einen  Betrag  von  rund  1  Milliarde,  dem  eine  biahing  bereite  effektiv 
ToUsogene  Schuldentilgung  von  1,7  Milliarden  Mark  gegenübersteht. 
Ständen  die  Btaatselsenbahnen  gegenwärtig  zu  Verkauf,  so  unterliegt 
keinem  Zweifel,  daß  ihr  Verkauftwert  mit  Räcksicht  auf  den  seit 
iihrni  erzielten  Beinertrag  von  etwa  7%       Betrag  des  statistischen 
Ailtgttkapitals  bei  weitem  übersteigen  würde.  Unter  solchen  Verhält- 
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nisseu  würde  ein  Privatuntcraehmen  sogar  von  jeder  AbschreiboDg  ab- 
sehen können.    Der  UmBtand,  daß  in  Preußen  die  Eisenbahnen  sich  im  1 
StaatBbesitz  befinden,  bietet  jedoch  wesentlich  abweichende  Gesichtapuikte. 

•  •  • 

Das  Extraordinarinm  der  Eisenbahnrerwaltnng  stellt  sich  ab  an 
erst  nach  der  BetriebserOiftrang  aufgewendeter  Teil  des  Anlij^ 
kapitale  dar,  der  keinen  wesentlicben  ünterschied  von  dem  vor 
der  BetrlebserOihiung  aufgewendeten  Teil  aufweist  Die  Deckung 
des  Bxtraordinarinms  der  EfsenbahnTerwaltung  aus  Betriebsfiberschtss«) 
muß  demnach  ebenso  wie  die  Anrechnung  der  Betriebsüberschüsse  anf 
Anleihen  für  neue  Bahnen  der  effektiven  Schuldentilgung  gleichgeacbtet 
werden.  Es  ist  dies  auch  die  Auffassung  des  in  diesem  Punkte  völlig: 
zutreffenden  Eisenbahngarantiegesetzes.  Unzutreffend  erscheint  dagegen 
die  Darstellung  im  Netto  voran  schlag:,  wonach  bei  Erniittluut:  des  Rein 
erträgnisscs  der  Eisenbahnverwaltung  das  Extraordiuarium  vom  Jahre^- 
Überechuß  in  Abzug  gebracht  wird. 

Ihrem  Umfang  nach  übertrifft  die  in  der  Deckung  des  Exiraordi- 
narituns  durch  Betriebsüberschflsse  liegende  Schnldentügong  bei  weiten 
die  gesetzliche  SchnldentUgong  yon  V«  %  der  Staatsschulden.  Die  effektive 
SchnldentOgung  hat,  wenn  man  die  ordentliebe  und  außerordentfiche 
SchnldentUgong  nnd  die  Verrechnung  der  BetriebsflbersehUsse  auf  du 
Extraordinarium  zusammenrechnet,  betragen: 


1882  .  . 

85  900000  ^  = 

0,5% 

des  statistischen  Anlagekapitals» 

1898  .  . 

39100000  „  = 

0,6  „ 

r\ 

•  1894  .  . 

41200000  „  = 

0.6  ^ 

r» 

1895  .  . 

.    112900  000  „  = 

1,6  ^ 

ti 

iy 

1896  .  . 

.    158  400  000  „  = 

2,2  „ 

n 

n 

« 

1897  .  . 

.    165  600  000  „  = 

2,3  , 

w 

n 

1898  .  . 

.    16(i400()00  „  = 

2,3  „ 

n 

n 

1H99  .  , 

.   167  imt  Miof )  „  = 

Vi  . 

n 

1» 

1» 

]  ?H¥)  .  . 

.    18040(MKKJ  „  = 

2,3  „ 

» 

n 

lüOl  .  . 

.    121  900  000  „  - 

n 

Diese 

Zahlen  dürfen  indes 

nicht 

ZU  der 

Auffassung  fahren,  daß  in 

bezug  auf  die  Schuldentilgung  bereits  zu  Tiel  geschehen  sei  Der  Statf 
steht  seinem  Eisenbahnbesitz  anders  gegenüber,  als  ein  PrivatoDter 
nehmer.  Ersterer  betrachtet  es  als  eine  seiner  vornehmsten  Aufigabes, 
die  gesamte  Erwerbstätigkeit  im  Lande  durch  seinen  Eisenbahnbedtt 
zu  fordern.  Würde  ein  Priyatuntemehmer  zweifellos  imstande  sein, 
einem  derartigen  Betrieb  dauernd  die  gleichen  oder  noch  höhere  Ertrtg* 
herausznwirtschaften,  wie  sie  Jetzt  erzielt  werden,  so  muß  der  8tsit 
mit  der  Möglichkeit  eines  starken  Rückganges  der  Einnahmen  und  dsflH 
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de«  EttrftgDisses  rechneD,  wenn  etwa  große  TBrifermASiiirangen  notwendig 
weiden,  um  die  inlftndiiche  Erwerbstätigiceit  gegen  die  ansiandische 
konkarrenzfUiig  am  halten,  oder  nm  die  Yerscliiebiingen'anszugleicben, 
die  dnreh  andere  nene  Verkehremittel  In  den  bisherigen  Absatsrerfaftlt' 

Rissen  herbeigeführt  werden.  Auch  der  fortgesetzte  Bau  neuer,  wenig 
rentabeler  Linien,  wie  ihn  der  Staat  im  Interesse  der  Ucbuug  des  allge- 
meinen WohlstÄudes  vnrnimmt.  muß  zu  einer  allm  Uilichen  Verkürzung 
der  Eiseubahnüberschübsc  fülireu.  Es  wird  daher  aueli  künftijj:  notwendig 
sein,  das  Extraordinariiuii  dt^r  Eiseiil)ahnverwaltung  in  tunlichst  weit- 
Stehender  Weise  aus  den  Betnebsüberschüssen  zu  speisen,  damit  nicht 
noch  weitere  dauernde  Btaatsausgaben  auf  die  unsicheren  Eisenbahn- 
flbcrechQsse  verwiesen  werden.  Aber  die  jeweils  zur  Ver^gung  stehen- 
den Überschttoee  werden  nicht  die  Grenze  für  die  Bemessang  der  Auf- 
wendungen für  Anagestaltmig  der  bestehenden  Anlagen  und  für  die  Ver^ 
mehrung  des  Fuhrparkes  bilden  dürfen.  Gerade  die  enge  Grenze,  die  der  Ans- 
fOhnmg  von  Ergflnzongsbanten  unter  dem  rollenden  Rade  durch  die 
Anfrechterhaltnng  des  Betriebes  gezogen  ist^  nötigt  in  vielen  FUlen,  nament- 
lich in  der  Zeit  des  Verkehrsrttckganges,  dazu,  jede  Gelegenheit  zur 
angemessenen  Ausgestaltung  der  Bahnanlagen  zu  ergreifen.  Ebenso  er- 
fordert die  Rfloksicht  auf  die  Industrie,  daft  die  Bestellung  von  Betriebs- 
mitteln und  sonstige  Aufträge  an  die  Werke  nicht  lediglich  von  den 
schwankenden  Betriebsüberschüssen  der  einzelnen  Jahre  aliliängig  ge- 
macht werden.  Im  Etat  für  19ü3  ist  denn  auch  das  Exlraordinanura  der 
Ris*»nbalinverwaltung  ohne  Röcksicht  auf  das  Balaneenient  des  F.tats  an- 
gemessen «lotiert  worden.  Oh  die  infolgedessen  notwendig  gewordene 
Anleihe  zur  Dotierung  des  Extraordiuariums  des  Etats  oder  unmittelbar 
fQr  Ergänzungsbauten  und  zur  Betriebsmittel  Vermehrung  aufgenommen 
wird,  ist  sachlich  gleich  und  nur  eine  etatliohe  Zweckmäßigkeitsfrage. 

In  aUeraeuester  Zeit  ist  die  angemessene  Dotierung  des  Extraordi- 
fisriums  der  Eisenbahnverwaltang  auch  in  Zeiten  einer  sebleohten  Finanz- 
Isge  durch  das  Gesetz  über  die  Bildung  eines  Ausgleichsfonds  erielchtert 
worden.  Wenn  dieser  Fonds  ausreichend  gefUlt  ist,  so  kann  atis  ihm 
ein  Betrag  zur  auskömmlichen  Dotierung  des  Eisenbahnextraordinariums 
entnommen,  und  so  das  Bedflrfhis  zur  Anftaahme  einer  Anleihe  behnft 
Balsneierung  des  Etats  vermieden  werden.  Materiell  wird  dadurch  aller- 
dings auch  kein  wesentlich  anderer  Erfolg  als  durch  Aufbahme  einer 
Anleihe  für  die  gleichen  Zwecke  erreicht  Denn  auch  im  ersteren  Falle 
kann  das  bare  Geld  zur  Bauausführung  nur  durch  Inanspruchnahme 
d^s  Staatskredits  beschafl't  werden,  da  der  Ausgleichsfonds  nur  buch- 
mäßig gebildet  wird. 
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Eisenbahnen  der  Erde.') 

1891—1901. 


Die  Eisenbulmlftiige  der  Erde  hftt  im  Anfang  des  neuen  Jahrtiandefts 
wieder  stärker  zugenommen,  als  in  den  letzten  Jatiren  des  yorhergehenden. 
Die  im  Betrieb  befindlielien  Eisenbalmen  hatten  am  Sclüass  des  Jalirec 
1901  nach  der  nachstehenden  Übersieht  1  eine  Ansdehnnng  von  816  765  km, 
also  eine  Lftngc,  die  das  Zwanzigfache  des  Erdomfangs  am  Äquator 
(40070  km)  noch  am  mehr  als  15000  km  nnd  das  2Vio  ("ache  der  mitaem 
Entfenmng  des  Mondes  von  der  Erde  (984  420  km)  um  nahezu  10000  km 
übertrifft.  Die  angegebene  Länge  bezeichnet  ebenso,  wie  bei  den  früheren 
entspreohenden  Nachweisungen,  die  Bahn-,  nicht  die  Gleis  länge,  die 
w('<rtM)  (It'i-  vi«'l(  n  zwei-  und  mrhrj^loijiip'n  Eisenbahnen  bedeutend  grf>ßpr 
ist,  und  umf'aüt  nur  die  son-enanntcn  Hauf>tV»alinon.  sowie,  die  für  öffent- 
lichen Verlvehr  bestimmten  voll-  und  sciunalspuri^jen  Nebenhahnen, 
während  die  unter  den  Begriff  Kleinbahnen  fallenden  Eisenbahnen, 
insbesondere  die  städtischen  Straßenbahnen  tl  dgL,  ausgeschlossen  sind. 

Von  den  einzelnen  Erdteilen  steht  in  bezng  auf  EisenbahnlÜDger 
wie  anch  bisher,  Amerika  mit  410  6d0  km,  also  mit  etwa  2  200  km  meiir 
als  der  Hftlfte  der  gesamten  Bahnlftnge  der  Erde,  obenan.  Danach  folgen 
Europa  mit  2fK)816,  Asien  mit  67  292,  Australien  mit  25  185  und  Aftü» 
mit  22  832  km. 

Unter  den  einzelnen  Staaten  besitzen  die  Vereinigten  Suaten  von 
Amerika  das  größte  Netz  »  817  864  km.  An  zweiter  Stelle  sieht  da» 
Deutsche  Reich  mit  52  710  km.  Daraaf  folgen  das  sein  Eisenbahnneis 


Vergl.  den  AnflMts:  .Die  Eisenbahnen  der  Erde  im  Ift  Jahrhundert'  ^ 
Archiv  1908  S.  GOl  IT,  sowie  diu  übrigen  Tom  Archir  seit  18B6  alljAhrlich  ge- 
brachten entsprechenden  Anfsfltze  1901  S.  644,  1900  S.  757  usw.  Die  Zahlen- 
angaben in  den  beigefügten  Übersichten  sind  in  gleicher  Weise,  wie  es  aacb 
früher  geschehen»  zum  größten  Teile  amtliehen  Quellen  entnommeii. 
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stark  entwickelnde  enropflische  Rußland  mit  51409,  Frankreich  mit 
43  657,  Britisch  Ostindien  mit  40825,  österreich*Ungam  mit  S7  402,  Groß' 
britannien  and  Irland  mit  35  462,  Britisch  Nordamerika  mit  29  435  km 
Eisenbahn. 

In  besrag  auf  die  Dichtigkeit  dets  Eisenbahnnetzes,  d.  h.  das  Ver- 
hältnis der  EisenbahiilHnge  eines  Landes  zu  seiner  Flächcngr()lie,  steht 
noch  immer  das  industriereichc.  dichtbpvolkortf  Königreich  Bclg-icn  mit 
22  km  Ei?f  nhahn  anf  je  lOU  qkm  Fläche  ohonan.  Danach  folgt  das  eben- 
falls sehr  industriolh'  und  stark  bevölkerte  Rnnigroieh  Sachsen  mit  l}),2km 
auf  lOÜ  qkm.  Die  geringhtc  Dichtigkeit  bat  unter  den  europäischen 
Ländern  Norwegen  mit  0,g  km  Eisenbahn  auf  je  100  qkm  Fläche.  Von 
denanßerenrop.'iisch«  !!  Ländoni  haben  die  Vereinigten  Staaten  von  Amerika 
die  größte  Dichtigkeit  mit  4,1  km  Eisenbahn  auf  100  qlun.  Danach  folgen 
die  anstralische  Kolonie  Viktoria  mit  2,8,  Portngiesisch  Indien  mit  2,y,  die 
Britische  Kolonie  Natal  mit  1,7  km  Eisenbahn  auf  100  qkm  Flflche. 

Das  VerhUtnis  der  Eisenbabnlänge  zur  Einwohnerzahl  ist  imter 
den  enropftiscben  Lftndem  am  größten  in  Schweden,  wo  22,7  km  Eisenbahn 
«af  Je  10000  Einwohner  kommen.  Danach  folgen  in  dieser  Beziehnng 
Dinemark  mit  12,3,  die  Schweiz  mit  11,«,  Frankreich  mit  11,S  km  Eisen- 
bahn auf  je  10  000  Einwohner.  In  einzelnen  auücreuropfiischcn  Ländern, 
in  denen  sich  bei  g-erinfrer  Bevrdkming  schon  ein  ausgedehnteres  Kisen- 
l>ahunetz  tindet.  ist  diese  Verhältniszahl  wesentlich  gröüer.  So  ktimmen 
in  d*»r  nustralisclien  Kolonie  Queensland  03,  in  Süd-Australieu  83,4,  in 
West-Australien  77,'>  km  Eisenbahn  auf  je  lU  UUÜ  Einwohner.  Mit  der  in 
•Uesen  Ländern  meist  rasch  wachsenden  Bevölk«'rungsziffer  hält  der  Zuwachs 
an  £isenbahnlänge  nicht  gleichen  Schritt  and  gehen  deshalb  diese  Zahlen 
immer  mehr  henmter. 

Der  Zawaehs,  den  die  Eisenbahnen  der  Erde  in  der  Zeit  vom 
Schlosse  des  Jahres  1897  bis  daUn  1901  erhielten,  betri^^  83  206  km  oder 
Dieser  Zuwachs  war  im  Zeitraum  1896—1900:  7d  927  km, 
im  Zeitranm  1895—99:  71  723  km,  die  Bautätigkeit  hat  also,  wie  schon 
eingangs  erwähnt,  in  den  letzten  Jahren  wieder  zngenommen.  Den  größten 
Zuwachs  lieferte  Amerika  mit  29  063  km,  wovon  20  609  km  auf  die  Ver* 
einigten  Staaten  entfielen.  Nahezu  der  gleiche  Zuwachs  wie  in  Amerika 
—  27  612  km  —  findet  sich  in  Kuropa.  Der  Zuwac-hs  in  Afrika  ist  mit 
ftftSM  km  zwar  nicht  an  sich,  aber  doch  im  V'erhiuinis  zu  dei'  im  .lahre  1H97 
vorhituilen  gewesenen  Eisenbahn  lange  —  44.1  %  —  bedeutend,  während 
der  Zuwachs  in  Australien  mit  2  OHO  km  oder  8,9  "/,«  sowohl  an  sich  als  auch 
lu  V*  rhiiltnis  zur  Länge  im  Jahre  1Ö97  nur  ab  unbedeutend  bezeichnet 
werden  kann. 

(Fortsetzung  dvs  Textes  ä.  510.) 
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Übersicht  1. 


Die  Entwicklung  de8  Eisenbahnnetzes  der  Erde  vom  Schlüsse  de« 

Elsenbahnlänge  zur  FlächengröBe  und 
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269  744 

278387 

 1 

283878 

290ai6 

^)  Kinzolnc  Abwoichunfren  der  vorliej^ondcn  Nachweisung  von  den  früheren 
die  Umrochminf?  sind  1  en^l.  Meile  =  1,6<»  km  und  1  Werst  =  1^7  km  SAg** 
Ohne  Industriebahnen. 
^  Di^e  Angaben  Spalte  7,  12  und  13  »ind  eutuummen  aus  dem  Journal  officio 
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Übersieht  i. 


Jtbres  1897  bis  zum  Schlüsse  des  Jahres  1901  und  das  Verhältnis  der 

Bevölkerungszahl  der  einzelnen  Länder.  ') 


'  9 

!  10 

11 

1  12_ 

13  ) 

Zuwachs  von  i 

1       Der  einzelnen 

Es 

trifft 

1897- 

-1901  ' 

!  Länder 

Ende  1901 

Bahnlünge 

i 

! 

auf  ie 

Länder 

im 

in  rroz. 

Flächen- 

Be- 

,  völkerungs- 
uhl 

100 

10000 

(T— 8) 

qlon 

Einir. 

- 

km 

1  (abgerundete  Zahlen) 

km 

j             1.  Evrepa. 

!  Deutschland: 

3170 

11,1  1 

348  ÖÜO 

34  473  000 

9,1 

\     r  r<  nunii. 

491 

7,8  1 

F)  iTr^ooo 

8,» 

11,0  ' 

1  Bayern. 

133 

4,9  1 

15  000 

4  '*0-2  üüü 

1  19,9 

1  Sachsen 

16^  [ 

1 0 

Ljf  fJUU 

^  JfrMiHJ 

'  WürtteniberiT. 

210 

IM  , 

15  100 

1 

1       (XX)  . 

1  13,7 

11,1  ' 

1  Baden. 

14500 

l  7l*>000 

13,0 

11,0  1 

j  ElsaU-Lothringen. 

m  , 

^  1 

52100 

5  760  000 

10^ 

9,6  1 

1    Übrige  deutecbe  Staaten. 

4604 

640700 

66867000 

9,»' 

'                                                         VI  .1 

ZuBammen  Deutacoland. 

österreich-UTif^^rn,  einschlicttl. 

3824 

11,4 

676  öOO 

47 116000 

5,5 

8,0 

UU9U1CU   UUU  JAOf         w  Ii  Uli». 

977 

814000 

41460000 

ll,u 

8,5 

ßrA8ln4tuiflklAB  nikd  TflAnd 

S8t4  M 

688400 

88962000 

S,t 

IM 

f  nuiKfonzii. 

Ii  147 

27,7  ' 

5  390ÜÜÜ 

106542000 

4,« 

Finland  (2793  km). 

167 

1,1  i 

286600 

32  475  000 

Italien. 

67S 

%1  \ 

39600 

6604000 

23^ 

9,7  , 

t  Belsrien. 

V2ß 

4,1 

36600 

5841000 

9,1 

6,1 

264 

7,2  1 

•11  m 

3  3i>,'  m) 

9.« 

11,H 

v5cnweiz. 

600 

t      4,6  : 

41»0  im 

17961  ÜÜO 

2,7 

7,6 

Spanien. 

96 

l  1,1 

92600 

5429000 

2,6 

4,* 

.  Portugal. 

m 

20,« 

88600 

3449000 

8,0 

12,3  i 

D&nemark. 

m 

898800 

3931000 

0,6 

Norwegen. 

1419 

13,» 

447  900 

5  13G000 

2,6 

22,7 

Schweden. 

e 

!  1,* 

48  300 

2  494  (XX> 

2,s 

Serbien. 

291 

i  10,t 

131  300 

5  913  000 

2,« 

5,1 

Rumänien. 

90 

64  700 

2434000 

4.0 

Griechenland. 

588 

1 

Europäi8cheTftrkel,BuIgarlen, 

207  000 

9824  000 

1,1 

3,3 

Rumelien. 

1 100 

372000 

1  11,0 

3,4 

Malta,  Jersey.  Man. 

i  10^  1 

•  1 

1  9761800 

891607000 

1  ^ 

7^  |>  Zuflammen  Europa. 

bf>ruhen  aof  neneren  Quellen,  die  inswischen  zur  Kenntnis  gekommen  sind.  Für 
nomnien. 


de  la  Hepubiique  franvaise  vom  26.  November  1902. 
Arüt  fOr  Kiwab»htiw«i«ti.  Wß. 
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Die  Eisenbahnen  der  Erde. 


1 


2 


Länder 


a 


I 


6 


LKnge  der  im  Betrieb  beBndiichea 

Eispnb.nhncn 
am  Ende  des  Jahres 


18S7  I  1806 


I 


1900  .  1901 


H.  AMrik«.») 

20  1  Vereinigte  Staaten  von  Amerika') 
21 !  Britisch  Nordamerika  (Canada)') . 
•22  j;  Neufundland  

23  i  Mexiko  

24  j  Mittelamerika  (Guatemala  ö4U  km, 
:  Honduras  92  km.  Nicaragua  225 
i       km  und  r  >  tarika  2C1  km)  .  . 

25 '  Vereinitrie  Staaten  von  Columbien  i, 

26|  Cuba.  ' 

27 1,  Venezuela  

28  h  Dominikanische  Eepublilc    .  .  . 

29  '  Vereinigte  Staaten  von  Brasilien 

30  Ar're.ntinische  Republik  .... 

81  ParH«cuay  .  

32'  Uruguay  I 

H3  Chile  

34  Peru  ; 

3ft  Bolivia  

3<>  Kcniador  j; 

37,  Britiscli-Guyaiiu  

38  I  JHinaika(298km),Barbados(93km),  J 

I'  Trinidad  (130  km),  Martinique  i, 
I  (224  kmj,  Portorico  (195  km),  " 
,     Salvador  (117  lun)  .  .  .  .  ■ 


•2%  746 
2G866 
911 
18666 


1038 
567 
1776 
1020 
166 
18941 
14766 
268 
1605 
4286 
1667 
1000 
800 
36 


Kilometer 


299911 
27161 
958 
18666 


1041 
557 
1826 
1020 
188 
14088 
16817 
268 
1005 
4  286 
1667 
1000 
800 
86 


9% 


304  576 
27  755 
968 
18665 


1  041 
557 
1895 
1020 
188 
14798 
16114 
253 
1606 
4  493 
1667 
1000 
300 
35 


996 


:UI  094 
28697 
1062 
14673 


1189 
644 

1835 

1  0-20 
188 
14  796 
16  369 
25:^ 
1  841 
4Ö8Ü 
1667 
1000 
300 


1057 


317S54 
29435 
1065 
1664 


1918 
644 

im 

im 

m 

14798 
16767 
2W 
ld41 

4G:^ 
1667 
1000 
300 
120 


1057. 


Zatammen  Amerika  >|  881 667  |  886  387   398660   402  171  410610 


:i9 

40 
41 

42' 

,1 

43' 
44 

45, 

4ß 
47 
48 

4!) 
.".<) 

r»i„ 

52 


III.  Atiea. 

Britist h  Ostindien  i  33812 

Ceylon  

Kleinasien  mit  Syrien  

Russisches  niittelaslatisches  Ge- 
biet   

Sibirien  nnd  Mandsehnrd    .  .  . 

Persien  

Niederläudiüch  Indien  jJava  (l'.»14), 

Sumatra  (813)]  

Japan   

Portuffiesisi  h  Indien  

MalavUche  Staaten  (Borneo,  Ce- 

lebes  U8W.)  

China  

Korea  

Siam  

Cochinchina  (82  km),  Poiidlehiär.r 

(95  km),  Malakka  (92km)»  Tonkin 

(163  km)  


478 
2609 

1618 
8801 
54 

2082 
4082 

82 

259 

m 


I  — 


269 


883 


35  384 
478 
2609 

4144 

64 

2062 
4747 
82 

302 
646 

269 


383 


36  188 
478 
2780 

2  66Ü 
6  029 
54 

2082 
5846 
82 

336 
646 

269 


3ö3 


38  235 
478 
2760 

2669 
6200 
54 

•2  004 
5  892 
62 

439 

giC 

42 
S7 


383 


mm 

4» 
876» 


2( 

3)  9116 

54 

655t> 
82 

4)  1896 

3rf 


43i 


Zusammen  Asien     49766     68605  '  67  622     60801  672» 


|Ih8 


>)  nie  Antraben  (Ur  Mittel-  und  Sfldaroerlka 

Rfclmun^ejnlir  (tisral  year)  (30.  Juni).  —  h  Dio 


Sind  xum  Teil  geschitsl,  «» 

mandschurischen  Linien  ?iod 


Chinesischen  SeesoUverwaitnng  über  den  Handel  Chinas  für  das  Jahr  1901- 
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8     t  9 

1       10       (       11       II  12  <  IS 

1            .  2 

1 

Länder 

Zuwuchs  von  | 
1897— 1901 

j       Der  einzelnen 
'  Länder 

Es  trifft 
Ende  1901 
BahnlHiiKe 
auf  je 

im      in  Proz. ' 

Fläch  pn-  Be- 
grübe      völkerungfi- 1 
qkm      1  Mhl 

100  ,  10000, 

km 

•20609 
•J5G9 
144 


7o  " 

6,»  , 
9^  , 
15,s 


('ab^'»>rundete  Zahlen)  |j 

77296  000  il 
5  339  000  II 
214  000 


km 


1769  ,   12,»  .) 


IM) 
87 

2U12 

-m 

348 


7  752  800 

8  768000 

1  10  SO(  ) 

1967  300 


17,3 

15^  I 

2^  Ii 

Z  II 

6,1 


66  242,9 


190 


428  400 
1330  800 
118  N>0 
1043  900 
48  600 
8361  400 
2665600 
258100 
178  700 
776000 
1187000 
1  334  200 
299600 
829  GOO 


ia&46000 


2  972000 
4500000 
1  573000 
2445  OÜO 
604  000 
14  9.]-[  fKK) 
4894 UOO  ,1 
686000  I 

[KW  (KKI  ' 

3314000 
4607000 
2260  000 
1400000 
296000 


4,t 

0,1 

1,0 

0,« 


0,^ 

0,06 
1,5 

0,1 

0,4 

(1,2 

0^ 
0,1 

1,0 
0,6 

0,1 

0,1 
0,1 


41, t 
55,1 
49,3 
11,« 


4,1 

11,6 

4,a 

3,7 

34,3 
4,0 

19,8 

14,u 

3,6 

4,< 

2,1 
4,1 


II.  AiMrika. 

Verein.  Staaten  von  Amerika. 
Brit.  Nordamerika  (Canada). 
Neufundland. 
Mexiko. 

MitteIamerika(G  uhIciu.  64U  kiii . 
Honduras  92  km,  Nicar.  225 
km  und  Costarika  261  km). 

Verein.  Staat,  von  Columbien) 

Cuba. 

Venezuela. 

Dominikanische  Republik. 

Verein.  Staat,  von  Brasilien. 

Argentinigcbe  Republik. 

Paraguay. 

Uruguay. 

Chile. 

Pem. 

Boll  via. 

Ecuador. 

Britiseh-Giiyana. 

Jamaika  (298),  Barbados  9B), 
Trinidad  (130),  Martinique 
(224),  Portorico  (196),  Sal- 
vador  (117  km). 


ä»€68 

7018 

251 

1  156 
5315 


145 

2518 


160 
754 
42 
118 


7»« 

2^7 

10,0 

76,4 


7.0 
62,4 


69,^ 
166,« 

42,0 


49  ■  12,« 


5068300 

294}KK>000 

0,s 

68900 

t  3687000 

0,7 

M 

1778200 

!    19568000  1 

0,» 

1.4 

554  900 

!     7  74O(X)0 

0,5 

3,4 

12518500 

5  773  OfX) 

1  645000 

90UUUOÜ 

0,ü4kä 

0,1 

599000 

20  ."i77  000 

0,4 

0,7 

417400 

'    46  542  OÜO 

1,6 

1.« 

3700 

<  672000 

2,» 

1»« 

86  200 

719000 

0,5 

6.1 

11081000 

357  250  000 

0,0 1 

0,03 

218  600 

9  670000 

0,03  ' 

0,04 

633000 

9000000 

0,06  1 

! 

j 

1 

0,4 

\ 

Znsammen  Amerika. 


III.  Asien. 

Britisch  Ostindien. 
Oylon. 

Kleinasion  tiiit  Syricti. 
RuBsischcM  liiitü'lasiatisihes 

Gebiet. 
Sibirir  n  und  Mandachnrei. 

Persien. 

Niederländisch  Indien  (Java, 
Sumatra). 

Japan. 

Portugiesisch  Indien. 
Malavische  Staaten  (Bomeo, 

Cciebes  usw.). 
China. 

Kort«a. 
Siam. 

Coclüncliina  (82  kim.  Pondi- 
ch^rv  (95  km),  Malakka  (92 
km),  Tonkin  (163  km). 


17536  35,2 


—     —   ,  Zusammen  Asien. 


"•ii'here  statistische  Zahlen  nicht  vorliegen.  — 
weil  verlaafig  eröffnet,  mii  eingerechnet.  — 


-)  Die  Angaben  bezieiien  sich  auf 
*)  Nach  dem  Bericht  der  Kaiserlich 
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606  .  Die  Elaenbalmen  der  Erde. 


1 


8 


6 


I 


I) 


Länder 


Lioge  der  im  Betrieb  befindUchea 
KiHcnbahnen 
am  Ende  des  Jahre« 


1897 


1806 


1899 


1900  1901 


l 

66 
66 
67 

58 
69,1 


IV.  Afrika.!) 


Kilometer 


Al;:it'r  und  Tunis  

Briliach  Süd-  und  Zentrul-Atrika 

Natal  

Sfldafrikanlsehe  Bepublik  .  .  . 

Oranje-Freistaat  

Mauritiug  (169  km),  Sierra  Leone 
(60 km),  Röunion  (l27  km),  Franz. 
Sudan  (843  km),  Goldküste  (2U1), 
Lagos  (75kui),  Unabhäng.Congo- 
Staat  (444  kui),  Anj^ola  (043  km), 
Deuisi-h-SüdwestatVika  ci.soktn), 
Mosambique  (400  km).  Deutsch- 
OstafVlka  (90  km).  Britisch-Oat- 
afrika  (930  km),  Franz.  Sonmli- 
Küsie  [  160  km),  Eritrea  (27  km), 
Madagaskar  (80  km)  .  .  .  .  . 


2  824 

at>a4 
789 
114S 
1840 


3  368 

4  261 
3  781 

789 
1947 
184D 


I 


8  358 
4  251 
4  727 
1186 
1066 
900 


3  3r,>i 

4  251 
4727 
1186 
1 


60 
61 

63 
63 
64 
66 
66 
67 


Zu!«ammen  Afrika 
V.  Australien. 

Neuseeland  

Victoria  

Nen-Sftd-Walea  

Süd-Australien  

Queensland  

Tasmanien  

Wesl-Australicn  

Hawaii  (40  km)  mit  den  Inseln 
Mani  (11  km)  und  Oabu  (<>!  k  n 


1914  1     8388      8608  1  8690 


3  52» 
5085  I 
4947 
8007  ! 
4199 
771 
2190  I 

1  1? 


3596 
5065  I 
4880  ! 

3  029 

4  241 
771 

2190 

H-2 


3  653 
5057 
4865 

3  029 

4  418 
771 

2  190 


3670 
5178 
48» 

3029 
4  507 
771 
2194 

142 


Zusammen  Australien 
WMarholMio. 


I.  Europa  . 

II.  Amerika 
lU.  Asien  . 


IV. 
V. 


AMka  .  . 
AnetralirD 


4  64A 
4894 
4  7117 
1I8& 
19K 
900 


44» 


16  844.    17964  1   20114,   20114  1  228» 


37ti7 
620S 
46« 

4  5L»7 
771 


23  119'    23334     23615  1    24014  25165 


1 


268204 
381667 
49766 
15  844 

23  1 1;> 


269744 
386  337 
53605 
17  964 

23  334 


278  337 
392  860 
57622 
20114 
23615 


283  878 
4(>J  171 
60  301 
90114 
24  014 


290  81»' 
410  C^» 
67  2^-2 
S8tt 
251» 


Zusammen  auf  der  Erde 
Steigerung  gegen  das  Vorjahr  */o 


733  49U    750  974    772  748    790 126  1  616756 


2i« 


9,4 


9^ 


>)  Die  Angaben  für  1899  und  1900  sind  der  von  dem  Obersten  a.  D.  Fleck ! 
(ver<?I.  Zeitang  des  Vereins  Deutscher  Eisenhahnverwaltungen  vom  22.  Desembar 

sind,  ktinnen  sie  in  ihren  Läng:en  mit  den  An>?:al)en  der  Vorjahre  nit-ht  vergüchfto 
Tabellen,  Ausgabe  1902,  eutuommen.  Naeli  amtlichen  (Quellen  bestehen  2194  km 
nenerdings  nicht  eiogegangen  sind.  (Vgl.  Archiv  für  Eisenbahnwesen  1900  8. 1I89)- 
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8 

1  9 

P  10 

i  11 

_12_ 

!  13 

 2 

Zuwflchs  voo 
1897-1901 

1       Der  einzelnen 
Länder 

£8  trifft 
Ende  1901 

1  Bahnlünge 

L  H  II  (1  e  r 

im 

in  Proz. 

'  Flfichen- 

'  Be- 

1      auf  je 

gmnsen 

(7-3) 

8.100 

P   3  ' 

j  größe 

! 

völkerungs- 
mU 

100 
qkm 

i 10000 
|Binw. 

km 

1 

(abgerundete  Zahlen) 

km 

IV.  Afk>HuL 

1882 
648 

1  64.5 

094  300 
897  400 

9  833  000 
6  695  000 

0,s 

i 

'  7,3 

Egypten. 

Algier  und  Tunis. 

786800 

1766000 

0,6 

26,8 

Britisch  Süd-  u.  Zentral-Atrika. 

70900 

778000 

15,s 

Natal. 

— 

1 

808  eoo 

181100 

867800  < 
908000 

<v« 

O^T 

92^ 
46,t 

SüdaMkaniscbe  Republik. 

0  r  anj  e-Freis  taat. 

- 

- 

Mauritius  (1G9),  Sierra  Leone 

(60),  R6union{l27),  Fr. Sudan 

(843).  Goldküfite  (201),  Lagos 

(75),  Unabhäng.Tongo-Staat 

(444),  Angola  (543),  Deutsch- 

•SuuwestairlKa  (380),  Mozam- 

bique  (400),  Dtsch.-Ostafriku 

(90),  Briti8ch-08tafrika(936), 

Franz.  Somali- Küste  (130), 

Eritrea  (27),  Madagaskar 
tun  kni\ 

6988 

44,1 

Zusammen  Afrika. 

V  AnstrallM 

2S9 

271000 

dSOOOO 

1,* 

45,4 

Neuseeland. 

174 

3,4 

229000 

1201000 

2,3 

43,4 

Victoria. 

831 

799100 

1870000 

0,« 

88,4 

Neu-Slld-Wales. 

22 

0,7 

2341  600 

363000 

83,4 

Süd-Australien. 

ao6 

7,» 

1731  400 

486000 

0,3 

93,0 

Queensland. 

67  900 

172000 

1,1 

44,9 

Tasmani«'n. 

992 

^1 

2  527  300 

17  700 

412000 

109000  ' 

0,1 

0,1 

77,a 

13,0  ' 

West-Australien. 

Hawaii  (40)  mit  den  Inseln 
Man!  (11)  und  Oahu  (91  km). 

20ti6 

7  985000 

4942000 

I 

0,3 

61,0 

Zusammen  Australien. 

«612 

10^ 

9781800 

891607000 

7,» 

w  iweravinns. 

Europa. 

29063 

7,« 

Amerika. 

17  536 

35,a 

Asien. 

69B8 

44,1 



'  Afrika. 

,    i-J  (KM  1 

Auviralii'ti, 

03266 

IM 

Zusammen  aut'  der  Erde. 

gegebeain  Karte  Uber  den  Stand  des  Eisenbahnbaus  in  Afrika  1900  entnommen 
1900  S.  1081X  Da  die  Bahnen  etwas  anders  auf  die  rerschtedenen  Gebiete  verteilt 
werden.  —  »)  Die  Länge  für  1901  ist  aus  Otto  Hübner's  geographisch- statistischen 
StsatsbahneUi  der  Rest  sind  vermutlich  Privatbahnen,  über  die  amtliche  Berichte 
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50^  Die  Ei§eababoen  der  Eide. 

Uebenicht  2. 


Die  Anlagekoafin  der  EieenbahRen. 


c 

1 

Zeit  1 

Länge < 

1  Anlagekapital 

Länder 

rillt  die 

1 

4)  ■■ 

und  1 

im  ganzen 

a  1 

die  Anj4al»e  drs 

Anlage- 

(runde 

1  km 

II 

BahugruppeQ 

kapitalb  äich  bezieht 

MilUonen}  , 

'  km 

1 

1.  Europa: 

1 

1  1 
i 

Deutschland:  > 

Betriebsjalir 

»092  '[  12948000000  ' 

Österreicb-Un||r*ni:            !:  Kalenderjahr  > 

»7(B& 

»> 

1 

Osterr.:  Geaamtnetz  .   .  | 

1901 

19562 

■  5470000000 

•>?.♦  n.':; 

Ungarn:  Staatsbabnen  . 

31.  Dezbr.  1901 ' 

8081 ; 

;  1885000000 

^a57 

o 
o 

,  Belgien: 

Kalenderjahr 

Bolnrischc  Skaatsbabneu . 

1000 

4060 

1  1524000000 

375  4U 

4 

Knletiderjahr 

3151» 

!  1899 

42176  ^ 

13  291000000 

r» 

Schweiz:  \ 

Kalenderjahr 

1 

«6990 

1900  ; 

4010  1  1071000000 

6 

GroiSbritannieu  und  Irland:  ^ 

Kalenderjahr 

1 

1 

1899  j 

84915  <\  23046000000  . 

i 

660070 

7 

Rußland  (ebne  Finland): 

Kalenderjahr 

Gesnnitnetz  

1898  1 

50  337  i 

1    8  817  000  (MX) 

iTr»iiv 

Finland  (Staatsbahnen)  . 

1901 

2652 

1      147  000000 

553yi 

Norwegen: 

Betriebsjahr 

1 

96  Ol' 

Gesamfcn^s  1 

1900/1901  1 

1947 

1  192000000 

9 

Schweden: 

Staat8bahnen  1 

Kalenderjahr 

1 

1901 

3  849 

1  418000000 

PrivAtbahnen  

1900 

7300  1 

1  414000000 

10 

t  Italien: 

Kalenderjahr  ■ 

!  ! 

271 6B» 

15847  , 

4305000  000' 

11 

Bamftnien: 

Kalenderjahr 

1  : 

1895 

2741  1 

501000000 

12 

Serbien : 

Kalenderjahr ' 

! 

18144^' 

j  1900 

541 

9ÖÜ0Ü00Ü  , 

13 

Bulgarien: 

Kalenderjahr 

1  ' 

1  1897 

678'       66000000  1 

"  1 
jl 

14 

Spanien: 

Kalen(terjahr 

2^961 

1889 

9774  ' 

I  2273000000^ 

15 

Niederl  an  de :  ' 

1  Knienderjahr 

(lesatmiictÄ  ;         1997  1 

2661 

1       574  000  UX) 

lü 

Dftuemark : 

Kalenderjahr 

107900 

'        1898  1 

20701 

1  332000000 

snBammennndDurchscbnitt  jl  ,  251288 1.  77278000000  29841^ 

\  1  'i  .  ■ 
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Zeil      ILäng^e  Anlagekapital 


e 

^  \ 
« 

J  ■ 


Länder 
und 

Baiingruppen 


auf  die 

(ho  An^x^hf  des  Anlage- 
|j  kapiUls  sich  bezieht 

t  km 


im  ganzen 


(runde 
Millionen) 


fttr 
1  km 


II 

II.  Qlrigo  ErMo. 

1  Verein.  Staaten  von  Amerika 
%,\  Cannda  

3';  Chile  (Staatobahnen)  .  .  . 

I 

4 ,  Brilisch-Osrmdien  .  ,  ,  . 

Algier  und  Tunis  .  .  .  . 

6'  Kolonie  Meu-Süd- Wales  .  . 

7        ,      Südaustralion    .  . 

d       „  YilLtoria  

9       p     Queensland   .  .  . 

JO       .      Westanstralien  .  . 

11       y.     Tasmanien.  .  .  . 

I 

12;      ,     Neuseeland   .  .  . 

13  Argentinien  

14 1  Java  

isll  Japan  

K !  Knpkolonie  


Sa  Juni  1901 

aa  .  1901 

31«  Des«  1898 

31.    „  1901 

81.    ,  1899 

8a  Juni  1901 

m.  „  1901 
aa  ,  1900 

80.  .  1901 

I  30.     ^    1900  , 

81.  Des.  1900 
31.  Mftn  1900 

1696 

1893 
Sl.  Min  1901 
81.  Des.  1901 


317  354  , 
»486 
2S13 
40825 
8567  I 

•2  794 
5 178  j 


zusammen  und  Durchaclmitt 


4607 

2  180 

706  1, 

1. 

8670  r 
16627 
977 
6208 
8  486 


.1 


49  090000  000 
4860000000 
816000000 

4669ÜOHMJ 

660000000  , 
I 

764000000  , 

2ft'<nrx>ono 

800UUOÜ00  j 
414000000  \ 
140000000  ! 
75000000 
841000000 
2004000000 
124000000 
661000000 
466000000 


148708 
140454 

1  U  .^7«) 
163ä2.> 
178488 

960Ö0 
166390 

91760 

64154 
105729 
100897 
185682 
135  718 

96711 
18844.H 


443  249  ,  Gö  103  000 000     146  877 

I 
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Zur  Berechnung  der  auf  die  EUsenbahnen  der  Erde  annfiberangiweBe 
verwendeten  Anlagekosten  sind  in  der  OberBieht  2  in  derselben  Ufeiie. 
wie  dies  in  den  Vorjahren  geschehen,  Angaben  Ober  die  in  versebiedoKB 
Lttndem  auf  die  Eisenbahnen  vemrendeten  Geldbeträge  susammengMient 
und  zwar  getrennt  fUr  Eisenbahnen  in  Europa  und  in  anßereuropiliclieD 
Ländern.  Diese  Trennung  ist  notwendig,  weil  der  tiberwiegende  Teil  der 
Eisenbahnen  in  Europa  in  der  gesamten  Anlage  weit  80i^,^talti^'er  ausge 
führt  und  wesentlich  bosser  mit  Doppel  und  Nebengleisen,  Sichcrheits- 
finric'htiini,M'n,  lietricbsniittoln  usw.  ausg'f stattet  ist,  als  die  Eisonbahnen 
III  den  auiiereuropäischen  Liindem.  Die  durchschnittlichen  Kusi.n  eines 
Kilumetrrs  Balinlänjj:e  in  Europa  ergeben  sich  danach  zu  21)2  448  für 
die  auiiereuropäischen  Länder  zu  146  877  rU.  Die  Kosten  für  die  am 
Schlüsse  des  Jahres  1901  in  Europa  im  Betrieb  gewesenen  Eisenbahnen 
ergeben  sich  danach  zu 

290  816  x  292448  =   850486575884 

und  für  die  Eisenbahnen  in  den  außereoropäischen 
Ländern  zu 

525  »39  >  146  877  =   .    .    77  248342503  , 

znsammen  .\nlag'ekapital  der  Eisonbahnen  der  Erde 

am  Schluss  des  Jahres  1901   162  296  900071.«, 

oder  rund  I62V2  Milliarden  Mark. 

Eine  Rolle  von  Zwanzigmark stücken,  die  diesen  Betrag  entWellß. 
würde  eine-  i^uiige  von  etwa  11  300  kin  haben,  und  zur  Verladunt^  dieses 
Betrages,  ebenfalls  in  Zwiinzif,^markstücken,  würden  etwa  6  500  Eisenbaliß- 
wagen  von  je  10  000  kg  TragtUbigkeit  erforderlich  sein. 
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Binnenwasserstrafien  und  Eisenbalinen  zwischen  Manchester  und 
Uverpeol  und  der  Manchester  SeeschNTkanal. 

Von 

Dr.  Biadewaldt  Hauplmauu  a.  D.  iu  Königsberg  i.  Pr. 
Mit  einer  ObersichtslcArte.  >) 

V.  Der  Manchester  Seeschiff kaiial. 
f>  Der  Kanal  und  seine  Wettbewerber  von  1897  bis  190K 

Wie  (largetan,  waren,  ^nz  abgesehen  vom  erston  Jahr,  auch  da» 
xwoite  und  dritte  Jahr  des  Kanalb«'trieh«'s  den  Erwartungen  der  ünter- 
!it'hin*'r  nicht  g^erecht  «>fewnnlpn.  Vorsicht ifj^ere  Berechnungen  hatten 
ÜÄgegen  die  volle  Entwicklung  des  Kanalverkchrs  erst  auf  einen  spatei  <*n 
Zeitraum,  auf  das  siebente  Jahr  nach  der  Eröffnung,  also  auf  19(X),  gelegt; 
da  sollte  der  Wasserweg  nach  Überwindung  seiner  Kinderjahre  seine 
roUe  Anziebnngskraft  ausgeübt  haben  und  zu  einem  rentabeln  Unter» 
nehmen  geworden  sein.  Sehen  wir,  wieweit  diese  Berecbnnngen  innerhalb 
der  f&nQahrigen  Zeitspanne  Yon  1897  bis  1901  in  Erfllllnng  gegangen  sind. 

Hierbei  ist  sn  berteksicbtigen»  daß  anf  die  fintwlcklnng  nnd  den 
Bestand  des  großen  ftbeTseeiscben  Handels  mit  der  gesammten  Welt  eine 
gaase  Reihe  tod  Faktoren  sich  mehr  oder  weniger  stark  nnd  einflußreicfa 
geltend  machen,  die  von  vomberein  noch  nicht  einmal  mit  annähernder 
Berechnung  festzustellen  sind.  Den  günstigen  Konjunkturen  stehen  stets 
schlechte  Zeiten  gegenüber.  80  hier  während  jener  Zeitspanne  der 
nHi[j.  [itiich  nm  die  Wende  des  Jahrhunderts  zeitweise  allgemeine  Rück- 

(ies  atlanli^cfjon  Güterverkehrs,  so  Hungersnot  und  Pest  in  Indien^ 
der  südaiVikanische  Krieg,  der  lähmend  auf  manchen  Zweigen  des  Handels 

')  Die  Kart©  befindet  sich  hinter  S.  748  dep  Archivs  für  Eiseubahnweseu  iJMJi 
S)  Vgl.  Archiv  für  Eisenbahnwesen  1903  S.  249. 
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last<"te  und  in  dessen  Verlauf  von  der  Ke^erun^  o!n»*  Anzahl  von 
Dampfern  beider  Häfen  für  Truppentransporte  gechartert  wurde,  damit 
für  den  Verkclir  verloren  ging;  femer  die  Kohlenteuerung  in  I^cashire, 
die  viele  Schiffe  leer  von  Manchester  znrflckgehen  ließ,  daher  ufolfie 
anBbleibender  Rttckflracbt  manchen  Verkehr  vom  Kanal  abwendete;  dts 
zeitweise  Auftreten  des  gelben  Fiebers  in  New  •Orleans  und  GalveatoD; 
Überschwemmungen  in  Spanien  mit  ihren  Rftcksdilägen  auf  den  Hsndel 
in  FVttobten,  der  allgemeine  seitweise  Hockstand  der  Frachten  mit 
«einer  ftlr  Manchester  als  Holzhafen  besonders  empflndllchen  Rückwirkong 
auf  die  Holzsendungen,  so  der  allgemeine  Rückgang  der  amerikanisebfii 
Baumwolleneinfuhr  des  Jahres  1899;  der  zeitweise  Niedergang  d«? 
FfHchtenverkehrs  des  ganzen  i.ancashingi'hiets  in  Baumwolle  und 
Mij.iLilakturwaren,  der  sich  stark  auf  den  Verkehr  des  Bridgcwaterkanab 
liiliibar  machto:  cndlicli  Streiks,  deren  einer  im  Töpfergew«'rV>e  allein  di-n 
Handel  Kuncoins  um  W)  UÜU  t  schädigte  u.v.a.  Allordinirs  litten  in^lir 
oder  weniger  unter  derartigen  Rückschlägen  beide  Konkurrenten,  Man- 
chester und  iJverpool,  wie  sie  auch  umgekehrt  im  wesentlichen  j^eicb 
mäßig  aus  günstigen  Konjunkturen  Oewinn  zogen. 

So  mag  denn  auch  eine  Zusammenstellung  des  fiin^  und  Aoaftihr- 
verkehrs  der  Hauptwaren  ^)  beider  Häfen  nach  Anzahl  und  Wert  dx» 
klarste  Bild  gewähren,  wie  weit  es  Manchester  im  Laufe  dieser  Jsbre 
gelungen  ist,  seinem  Rivalen  Liverpool  und  den  Eisenbahnen  Verkehr 
abwendig  zu  machen  und  diesen  selbst  zu  fibemehmen. 

Hier  steht  wiederum  die  Einfuhr  der  Rohbaumwolle  weitaus  in 
erster  Reihe.    Die  Unternehmer  hatten,  wie  erinnerlich  sein  wird,  nicht 
weniger  als  rund  600  LHXJ  i  für  den  Kanal  in  Anspruch  genommen. 
folgende  Tal)elle  zeigt,  wie  weit  udcr  vielmehr  in  wie  geringem  Umfange 
sich  diese  llüö'nungeu  verwirldicht  haben. 


Rohbaumwolleneinfuhr  in  Tonnen  und  Wert 


.  1897 

1898 

1899  1 

1900 

1901 

Liverpool 

j  Tonnen  . 
V  Wert  in  £ 

648  249 
,  27049708 

809  218 
29068925 

592  724 
22643900 

592524 
81 181 686 

646  0-« 
33169637 

Manchester 

1  Tonnen  . 
\  Wert  in  £ 

74429 
1  a82l966 

97624 
8499269 

92626 
8696160 

148820 
7648088 

1166« 
6269773 

Diese  wie  die  lolgenden  Zahlen  der  Güterbewegung  bind  durchweg  pot- 
nommen  der  ofüziellon  Statistik:  Acnual  Scatement  of  ibe  Trade  of  thc  Uoitf^d 
KIngdom  with  Foreign  Coautrios  and  British  Possessions  1901. 
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Wie  schon  berrorgehoben«  maßte  die  Kanalgesellschaft  za  nach- 
haltigem Wettbewerb  sich  einen  Anteil  an  den  amerikanischen  Baum- 
wolleDsendnngen  sichern.  Das  war  allerdings,  aber  doch  nnr  sehr  all- 
mfthlieh  nnd  nicht  ohne  erheblichen  Rückschlag,  den  das  Jahr  1901  brachte, 
gelangen,  wahrend  an  der  geringeren  Einfuhr  llg3nE>ti8cher  BanmwoUe 
HancheBter  TerhAltnismäßig  bedeutend  beteiligt  war.  Anf  Grand  der 
amtliehen  Berichte,  die  den  wochenweisen  Baomwollenimport  In  die 
«iig^lischen  Hafen  auch  nach  ihrer  Herkunft  angeben,  stellt  hier  der 
Manchester  Guardian  folgende  Statistik  zusammen: 


'       1  8  y  y 

Ballen    |  % 

j           1  H  ü  0 

1    Ballon    1  o/o 

i          190  1 
1    Ballen  j 

% 

Amerikanische 

Baumwolle. 

Liverpool   .    .  . 

•2054  254 

89  , 

2  230  240  H3 

1    2  452  öWü 

Mancheater    .  . 

*  • 

.     446B7U   1  17 

1     39Ü6I3  1 

14 

zusanituen    .  . 

2319717 

1' 

100 

1 

2079 110       100  ,   2  843  200  , 

i                 !          Ii  1 

100 

^^yp tische  Baumwolle. 


Manchester  .... 

292582  74 
'     100224  >  96 

1  319502 
1  l»88l 

03 
37 

1  187632 
1  99810 

3& 
35 

sasammen    .  . 

i  1 

j   mm  100 

1 

1 

1  $48893 

■ 

r- 

100 

j     287392  j  100 

1 

Sij  Avar  die  B;uinnvolleneinfuhr  Maucliesters  iniirihnll»  diesos  .Talir- 
lünfts  nach  antaiij^iiiheu  Schwank  im  pren  «jr'stie«,Tji.  Ja  hatte  cinschlieLilich 
nennenswerten  Zuwachses  an  amerikanisciier  Baumwolle  im  .lalire  1900 
^^en  das  Vorjahr  um  Über  50  000  t  zugenommen,  wer  dagegen  dann 
im  Jahre  1901  fast  genan  um  25  000  t  zurück  ^^cgangen,  während  in  letz- 
terem Jahre  wiederom  die  Liverpooler  Einfuhr  um  Uber  53000  t  ge- 
wonnen hatte.  Somit  seheint  der  HOhepimkt  der  Einfuhr  dieses  wert- 
ToÜBten  Gutes  fär  Manchester  ttberschritten  zu  sein;  denn  flast  die  ganze 
in  jenen  Jahren  nach  Manchester  eingeführte  Baumwolle  ist  direkt  von 
denSphmem  gekauft,  wAhrend  fast  alle  durch  Kaufleutct  also  zum 
Weiterverkauf  nach  England  und  dem  Auslande  eingefflhrte 
Bohbanmwolle  wie  frtlher  in  Iiiverpool  gelandet  und  gelagert 


Außerdem  hntt«»  Livct;  i  nfu-h  10095;»  UhIIcu  brasiliauischer,  o»t- 

inditcher  und  ver:*chiedener  audurtr  ßuumwoUe  elugcführi. 
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worden  ist.  £8  ist  damit  in  weiterer  Folge  bestätigt»  was  Jene  (kgmr 
des  Manchester  Seekanals  hei  den  ParlamentsveitiOren  aussagten:  eine 
Anzahl  von  Spinnern  In  der  nllcbsten  Umgebung  von  Manchester  werde 
einigen  BaomwoUenyerkehr  auf  dem  Kanal  entwickehi,  dieser  kOnne  und 
werde  aber  höchstens  200000 1  betragen.  Tatsächlich  gingen  aber  IMO 
nur  143870  t,  1901  sogar  nnr  118648  t  aber  den  Kanal,  also  ansAherad 
der  fOnfte  Teil  der  von  den  Unternehmern  s.  Zt  für  den  Kanal  in  An- 
spruch ffenommenen  Anzahl. 

Die  Berechnung,  dnii  Manchester,  und  zwar  ^anz  vomehmlicli  durch 
Einsetzung  der  im  Verhältnis  zur  Gesamtscereise  der  Güter  verschwindend 
kurzen  (35  Meilen)  Walser-  statt  Eisc'nlmhnbofurderunf,'-  und  der  daraus  her- 
vorteilenden  pfanz  {^enng'on  Verbillig-ung,  imstande  sein  werde,  einr»  tTir 
diesen  gewaltigen,  seit  reichlieh  einem  Jahrhundert  in  bestimmten  Bahnen 
Bich  bewegenden  Handel  nachhaltige  Verschiebung  herbeiznftkhren, 
getrogen.  Einen  greifbaren  Vorteil  boten  Kanal  und  Hafen  von  Man- 
chester eben  nur  jenen  8phmereien,  die  im  Frachtftihrbereich  (7  Meilen) 
von  Manchester  lagen,  insofern  hier  für  die  Baumwolle  der  Umseldaf 
vom  SeesehUr  anf  die  Eisenbahn  erspart  wurde. 

Die  Lage  Liverpools  am  Meer,  seine  verhaltnism&ßig  wohlMeo 
Küsten-  und  überseeischen  Schiffsgelegenheiten  im  Verein  mit  seinen 
vorsügllch  eingerichteten,  immerhin  auch  verbilligten  ESsenbahnveibu- 
dungen  nach  dem  Innern  Lancashires,  insbesondere  den  Spinnorten,  vor 
allem  aber  der  gewohnte  Gang  des  Handels  sicherten  Liverpool  als  Bauni- 
wollenmarkt  noch  immer  unbedingt  die  führende  Rolle  und  lassen  dem 
BaumwoUeniUHi  ki  Manehesters,  der  sieh  unter  rühriger  Beihilte  der  Baum 
woUenvereinigTing  in  Mancliester  seit  Jahn  n  auf^^etan  und  langsam  ent- 
wickelt hat,  nach  Ansicht  maligebender  Kreise  kaum  Aussicht  auf  ein-n 
mehr  als  lokah^n  ErtV)Ig.  Jedenfalls  hat  bislang  der  Livcrpooier  Hafeii. 
im  Verein  mit  den  Eisenbahnen  und  rege  unterstützt  von  den  Sciiiffahrts- 
verbänden,  sich  den  wertvollen  Baumwollenverkehr  im  ganzen  erbaiten 
—  es  ist  dem  Manchester  Kanal  nicht  gelungen,  ihm  diesen  in  nennens- 
wertem Umfange  abspenstig  zu  machen,  zumal  natürlich  Liverpool  und 
sein  starker,  weit  ausgebreiteter  Banmwollenhandel,  verkörpert  in  der 
Liverpooler  Baumwollenvereinigung,  alles  aufbieten,  jenen  Markt  nielit 
aufkommen  zu  lassen,  um  sich  den  eigenen  möglichst  unbeeintrlebtigl 
zu  bewahren.  Es  wurde  schon  darauf  hingewiesen,  in  wie  hohem  Hafte 
Stadt  und  Hafen  von  Liverpool  die  Ertialtung  des  Baumwollenmarkti  ab 
eine  Lebensflrage  betrachten,  die  durch  Jedes  Erstarken  des  Marktes  tos 
Manchester  berührt  wird.  So  emeist  denn  auch  die  früher  so  konservsüvs 
Ven^altung  iles  Mersey  Dock  und  Hat«  n  unts  weiterhin  allen  Wünschen 
des  Handeln  ein  früher  nicht  gekaniiies  Wohlwollen,  wie  sie  denn  auch 
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fbrtflUirty  in  unablAssiger  Farsorge  teilweise  sehr  kostspielige  Erweiterangs- 
und  Veirbeaseningsbaateii  des  Hafeos  darcbzuführen.  Andererseits  die 
gleiebe  Bllbrigkeit  der  gatgeleiteten  Manchester  Hafen-OeseUsebAft,  die 
aber  ungeachtet  aller  Anstrengnngen  noch  Immer  Tomehmlich  an  dem 
Msngel  ständig  verkehrender  Dampfbchifiblinien  leidet  Nur  allmihlich 
sind  gerade  für  die  Beförderung  der  Bohbaumwolle  einige  neue  Dampfer 
gelaufen,  deren  Einflnil  ja  aaeh  in  den  obigen  Einftahrmengen  zum  Ans- 
dniek  gelangte;  andererseits  aber  stieBen  bis  in  die  neueste  Zeit  unaus- 
jpi»8etsrt  unternommene  Versuche,  Dampfschiffsbesitzer  zur  Einrichtung 
neuer  Linien  nach  Manchester  zu  bewegen,  wenn  nicht  durchwcj::^  auf 
direkte  Ablelinung,  so  doch  auf  ein  Hinz^^cem,  das  in  seiner  Wirkung 
Jerienfalls  ungef?ihr  auf  eine  solche  herauskommt.  Es  fehlt  eben  augen- 
>ohf'inlich,  vollends  in  Hinsicht  auf  die  großen  Kapitalien,  die  in  solche 
rntemehmungen  gesteckt  werden  müssen,  noch  immer  an  dem  notwen- 
digen Vertrauen;  aber,  wie  es  scheint,  nicht  nur  der  Schiffsbesitzer,  sondern 
überhaupt  der  beteiligten  Kreise.  Diese  sind  —  vermutlich  doch  wohl 
auf  Grund  reiflicher  ErwAgung  —  ungeachtet  aller  Appelle  an  den  Patrio- 
tismus, immer  noch  nicht  au  einem  ZusammenschluB  in  großem  Stile  zu 
bewegen,  um  Manchester  und  seinem  Hafen  die  nOtige  Unterstützung  zu 
gewAhren. 

Weiter  hatten  die  Unternehmer  auch  auf  nicht  unbedeutenden  Ver- 
kehr von  Wolle  gerechnet,  waiirend  v  ii  (U  i  ( )pi)Osition  entgegengehalten 
",ir,  daß  es  nur  drei  große  Wollmärkte  in  England  i^'-übe:  Lon«lun,  (Jver- 
l»ool  und  Hull,  daß  aber,  falls  die  Einrichtung  eines  Wollmarktes  geplant 
■werde,  die  Kanalgesellschaft  sich  auf  die  Ausführung  des  Baues  großer 
kostspieliger  Lagerhäuser  gefaßt  machen  müsse.  Die  Unternehmer  wieder 
Imtten  auf  die  Verbilligung  des  Transports  durch  den  Kanal  hingewiesen. 
Natürlich  war  auch  hier  der  Plan,  den  Handel  Liverpools  anzubohren. 
Wie  weit  das  gelungen,  zeigt  die  hier  folgende  Tabelle.  Wohl  war  im 
Jshre  1896  die  vorher  ganz  geringfügige  Einftihr  auf  über  8  Millionen  Ibs,^) 
im  Jahre  1897  sogar  auf  über  4Vt  Millionen  Ibs  im  Werth  von  rund  • 
173000  £  gestiegen,  doch  trat  in  den  letzten  Jahren  wieder  ein  bedeu> 
tender  Rückgang  ein.  Dazu  kam  far  Manchester  nur  Schaf-  und  Lamm- 
felle io  Betracht,  wahrend  Liyerpool  noch  mancherlei  Wolle:  Alpaka, 
Vlcufia,  Lama-  sowie  Ziegen-  usw.  Wolle,  so  an  diesen  letzteren  Arten 
allehi  In  1901  im  Werth  von  863 155  £  einführte. 


*)  l  Ib  =  453^  g.  —   1  t  =  20  cwt  =:  22iO  Ibs  =  1016  kg. 
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Einfahr  von  Schaf-  uad  Lammwolle. 


1 

1898  . 

1 

1899 

1900 

1901 

1 

Liverpool    .  .  . 

(  Ibs  .   .  , 

i  Wert  in  £ ! 

< 

1 

80877868  , 
2406038 

476910 

77694198 
2353259 

78971877 
9993918 

1  101968561 
2746519 

Miinchester .  .  . 

ribs  .  .  . j 

an4959 

917671 

1904»! 

'  l  Wert  tu  £  j 

90816  ; 

14716 

14836 

44331 

Im  Jahre 

1901  fahrten 

außerdem 

» 

hl  England  an 

Wolle  era: 

]x)udon  478  226  548  Ibs  Schaf-  und  Lammwolle  im  Werte  von  15 142  061  i 
sowie  an  Ziegen-  nsw.  Wolle  1  870  809  Iba  Im  Werte  von  99  327  £  und 

Hull  45  707  907  Ibs  Schaf-  und  Lammwolle  im  Werte  von  1  703  340  £ 
Damit  ertjalx  ii  sich  trotz  des  letztjährigen  Steigens  der  Manchester  Woll- 
eintiilir  für  die  Zukunft  kaum  gute  Aussichten,  denn  natürlich  boten 
Jene  Häfen  ihrerseits  alles  auf,  sich  ihre  Einfuhr  zu  erhalten.  volieufU 
Hull,  far  dessen  Absatzgebiet  ja  Manchester  direkter  Kivale  von  Westea 
her  war. 

Der  wichtigen  Rolle,  welche  für  Manchester  und  Liverpool  die 
Getreide-  and  Mehleinfahr  spielte,  ist  bereits  gedacht  worden.  M«o 
wird  sich  erinnern,  daß  Manchester  ungefähr  950000  t  Getreide  fOr  den 
Kanal  in  Anspruch  genommen,  die  dieser  dem  auf  rund  2  000  000 1 1^* 
schätzten  Import  Uverpools  abwenden  soUte.  Tatsächlich  gestaltete  aicb, 
das  sei  hier  vorweg  genommen,  das  Verhältnis  fttr  die  beiden  lettten 
Jahre  folgendermaßen: 


Gesamt  -  Getreideeinfuhr 


Liverpool 

1900 

190  1 

Manchester  ^ 

1  90U 

IdUl 

Tonnen  .   .  . 

2210808 

2269647 

Tonnen  .   .  . 

219  1% 

211  •2:^'^ 

Wert  ia  £  •  .  | 

13827  806 

14888878 

Wert  in  £  .  .  j 

184AÖ60 

1341U8:» 

Im  einzetaien  hat  sieh  die  Einfuhr  für  beide  Häfen  während  des 
Jahrfünfts  von  1897  bis  1901  wie  folgt  gestaltet,  wobei  festzustellen  ist, 
daß  ]n  Gerste,  Bohnen,  Hafermehl  und  Hafergrütze,  Mais  und  indischem 
Kommehl,  deren  Werte  für  Liverpool  allein  im  Jahre  1901  hnmerbin 

328  188  f,  162  486  £,  193  407  £,  92  958  £,  also  insgesamt  777  038  f 
betrugen,  iManchester  überhaupt  keine  nenncnswcrteu  Einfuhrmeng«» 
aufwies. 
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I 

1897    1    ib9Ö    i    1899    ,    1900    i  1901 


Welzen. 


Manchester  ^ 


Ii   7  426846 


UM.) 

8  185  645 


7  459  594 


cwt  .  .  . 
Wert  in  £ 


507380  }     968900  {  1607800 


Uverpool    {  ^ 

Manchester  {  ^      .  . 

(  Wert  in  f 


21SS37  I  888386 
Hafer. 

är>620ü  525H6(J 
3*25228  aöiOb8 


589971 


2()  r)2:)  870 

6984  944 

S66&400 
910681 


140600 
86076 


174400 
80448 


Uverpool 


Manchester 


f    cwt  .    .  . 

\  Wert  in  £ 

f  cwt .  .  . 
l  Wert  in  £ 


Erbsen. 
459 120  583-293 


11450U 


I 


26470  , 
7061  I 


175  680 

90  460 
9262 


577  IHK) 
438  796 

157960 
42960  ! 


5(»4  42rt 
164  52ü  , 


72i>  720 
362634 

864  700 
94605 


53262 


25068  I 

I 


453  372 
148  630 

128600 
51861 


Mais  o  d  e  i'  indisches  K  u  r  n. 


Uverpool 
Manchester 


f    cwt .    .  . 

i  Wert  in  £ 


I  15  277  7(«) 
2483662 


ir)4<iü4O0    17  6790U0  '  15  825  220 


cwt .  .  . 
Wert  in  £ 


2911967     3  574315 


3687  810 


771800'   1462000'   1068600  1  1194800 


125196 


I 


296241 


225646 


270182 


Weizen-  und  Fcinmelil. 


Uverpool 
Manchester 


f   CMTt  .    .  . 

i  Wert  in  £  [ 

I 

I  cwt  .  .  .  , 
I  Wert  in  £  [ 


3  673  475  4  596  900  5  225  850 
1972860     2517310.  2589381 


285720 
157862 


141 180 
84971 


I 


54620 

2t»  951 


4  250211 
2099116 

45620 
21890  j 


22297  110 
7  363  936 

2872100 
048162 


841  .M)l> 
328  188 

814400 
91144 


379  570 
133  747 

89650 
49177 


14  734  GOO 
3570467 

900800 
288210 


4  920  680 
2814724 

47929 
19  388 


Wie  ersiclitlicli.  war  flie  Weizenr  infuhr  über  den  Kanal  ziemlich 
jr!«.-ichmäüig.  15>01  ailordint^-s  nur  unwcsentiicli,  an  T'nifang'  und  Wert  ge- 
stiegen, dagegen  die  von  Weizen-  und  Feinmehl  bis  aut  das  letzte  Jahr 


20  cwt  =;  l  Tonne. 
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in  dem  wieder  eine  geringe  Zanabme  zu  verzeichnen  war,  bedeatend 
gefallen,  während  die  der  anderen  Getreidearten  mehr  oder  weniger 
Schwankungen  unterworfen  gewesen,  jedenfalls  aber  durchweg  in  1901 
zurückgegangen  war.  Einen  derartigen  BUekgang  wies  die  Binftihi 
Liverpools  in  1901  nicht  durchweg,  wohl  allerdings  auch  in  einigen  Kon* 
arten  auf,  jedenfalls  war  er  im  ganzen  aber  an  Umfang  und  Wert,  wenn 
auch  nicht  bedeutend,  gestiegen.  Unter  allen  Umstftnden  hatte  liveipool 
seine  alte  Stellung  als  Verteilungshafen  von  Getreide  ftlr  die  umliegenden 
Bezirke  gewahrt,  Manchester  seine  Hoffhungen  nach  dieser  Sichtung  nicht 
verwiiklicht 

An  lebendem  Vieh  kam  für  Manchester  während  jenes  gleichen 
Zeitranni.s  iiacii  der  amtlichen  Statistik  nur  Rindvieh  und  zwar  Hullen. 
Ochsen.  Kühe  und  Kiilber  in  Ii*  t rächt,  wahrend  Liverpool  aaüer  jenem 
nach  unbedeutenden  Schwankungen  in  den  Vorjahren  1901  noch  240  7?^!* 
Schafe  und  Lämmer  im  Werte  von  374  025  £  eingefdhrt  hatte.  Allerdings 
war  de«  letzteren  in  IMOO  auf  12  521  Sttlck  angewachsene  Pferdeeinfuhr 
in  1001  auf  5  786  Stück  im  Werte  von  194  178  £  zurückgegangen,  jedoch 
nicht  infolge  der  Konkurrenz  Manchesters,  das  ftberhaupt  keine  nemieas- 
werte  Pferdeeinftdir  hatte. 

Für  die  einzelnen  Jahre  ergaben  sich  folgende  Einftihrmengen  und 
Werte  in  Blndvieh: 


1897 

1898 

1  899 

1900    1  1901 

„     ^         (  Stück  .  , 
Manchester  <          .  ^ 
(  Wert  in  £ 

280  797 
;  4H24  201 

3  542 
62243 

■ 

255261 

4  1»:)4  275 

662S 
96295 

248  058 
4  134  406 

8  759 
156  167 

224  601  943*0 
4053  887      4  2a'>tX)6 

15  090  140C3 
286848  2115» 

Tm  übrigen  hatten  die  I'iiteniolimer,  wie  ausgeführt,  stark  dawul 
gerechnet,  dall  Manchester  nicht  nur  t'iir  Getreid«'  verning-e  seiner  ^ün-fi^^»'i- 
Lage  in  und  an  einem  so  bedeutenden  ludustriebezirk  ein  Veileilun^'^'« 
hat'en  von  Lebensmitteln  im  großen  Stile  werden  würde.  Diese  HoffiiuDg 
hat  getrogen.  Hatte  sich  der  Verkehr  mit  lebendem  Vieh,  wie  ersichtlich, 
immerhin  nur  schwach  entwickelt^  so  war  der  in  den  ersten  Jahren  alles 
Berechnungen  zum  Trotz  in  geringem  Umfange  über  den  Kanal  gegangene 
Handel  mit  geflrorenem  australischen  sowie  gesalzenem  und  gepökeltem 
amerikanischen  Fleisch  allmählich  fast  ganz  zurückgegangen.  Hier  aelen 
nur  für  1901  die  Einführmengen  beider  Häfen  wiedergegeben,  die  sieb 
für  Manchester  gegen  die  Vorjahre  überwiegend  als  die  günstigsten  dar 
stellen,  obschon  gering,  wie  sie  sind,  sie  kaum  wesentliche  Aussicht  aof 
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fernere  Erfolge  bioton,  i.ivi  rpool  hat,  das  scheint  zweifellos,  auch  diesen 
wichtigen  TIaiidel  bisher  festgehalten,  zumal  os  in  illen  den  folgenden 
Waren,  von  frari?.  unbedeutenden  Sehwaiikuni,^f  ii  •ib;_ri'>eli«'ii,  innerhalb 
des  letzten  Jahrfünfts  bis  1901  eine  fortwährende  Zunahme  aofweiet 


Einfuhr  1901  in  Tonnen: 


Liverpool 


Manchester 


Sehinken  nnd  Speck  

Rfadflelscb,  frisch  und  gesalsen  .  . 
Anderes  Heisch,  gesslsen  un4  Mscb 
Uduenfleiscb,  nngesalien  .... 

Frisches  Hammelfleiseh  

Schweinefleisch,  frisch  and  gesalsen 

Schnsls  

Geflflgel  im  Wert  von  £  


SSO  978 
148  7e6 
9446 
9729 
46687 
90760 
47918 
8464 


700 
9916 
l 

1146 


4461 
191 


Die  hier  TenEeichneten  nach  liverpool  1901  eingeführten  Mengen 
stellen  einen  Wert  von  21  562  882  £  dar. 

Einen  einis?ermaß<  n  nennenswerten  Handel  in  Roh^emüse  hatte 
Manchester  in  bescheidener  Zunahme  nur  in  Zwiebeln,  deren  Einfuhrwert 
in  1901  43  975  £  betrug,  während  Liverpool  diese  im  Wert  von 
251  OöO  f  einführte;  an  Kartoffeln  führte  im  selben  Jahr  Liverpool 
.399  312,  Manchester  79  233  cwt.  ein.  An  Reis,  Reismehl,  Sago  und 
Sagomehl  und  anderen  gleichartigen  Bubstanzen  betrag  der  Einfuhrwert 
Urerpools  über  l'/s  Millionen,  der  Manchesters  noch  nicht  V4  Million  £ 

Auch  der  s.  Zt  für  Manchester  erwartete  Frflchtehandel  hat  im 
leisten  Jahrfünft  nicht  nnr  keinen  nennenswerten  Fortgang  genommen, 
sondern  ist  weiter  cnrttckgegangen,  mit  einziger  Ausnahme  der  Apfelsinen, 
deren  fünführ  sich  nach  einigen  Schwankongen  der  Torhergehenden  Jahre 
hl  1001  anf  17  934  t  im  Werte  von  146  367  €  erhob,  damit  aber  noch 
nicht  die  von  1895  erreichte.  Ldverpool  wiedenun  führte  1901  nicht 
Weniger  als  76  668  t  Apfelsinen  im  Werte  von  700943  £  ein,  wie  denn 
•ein  ungeheurer  Handel  an  Johannisbeeren,  Feigen,  Rosinen,  Äpfeln, 
Bananen,  Weintrauben,  Zitruin-n,  Limonen,  Nüssen  und  anderen  Früchten 
Im  Jahr  1901  einen  Wert  von  3  065  £  und  damit  gegen  die  Vorjahre 
einen  nicht  unbeträchtlichen  Zuwachs  autwies. 

Wie  erinnerlich  sein  wird,  hatten  die  Unternehmer  für  den  Kanal 
eine  Zucke reinftihr  von  Über  100  000  t  in  Anspruch  genommen,  die  in 
der  Hauptsache  zu  zwei  Dritteln  der  s.  Zt  mnd  300  000  t  betragenden 
Einfuhr  Liverpools  abwendig  gemacht  werden  sollten.  Das  war  auch  im 
siebenten  Jahre  noch  nicht  gelungen,  immerhin  war  die  Zackerelnftahr 

AitUv  fSr  BMDtaksweteB.  1908.  84 
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Manchesters  toh  Jahr  za  Jahr,  wenn  auch  langsam  gestiegen  und  er- 
reichte 1901  ein  weniff  Aber  4d  000 1  Hier  sei  dieselbe  zn  der  Londoni 

und  Liverpools,  den  größten  Zuckermärkten  Englands,  in  Vergleich  geseöst 


Zuckereinfuhr  in  Tonnen  und  Werten  in  £ 


16^7 

1690 

1899 

1900 

1  1901 

i^ouUon  .  . 

(  Tonnen  . 
\  Wert  in  £ 

i  ^ 

!  648243 
6454014 

664686 
5640248 

680612 
6317918 

698039 
6616988 

1 

61S4« 
1  6S649II 

Liverpool  . 

j  Tonnen  .  ] 

881064 

876634 

327966 

846289 

;  879630 
j  857666S 

l  Werk  in  £ 

3977  857 

8664  77H 

3888  887 

8643704 

Manchester 

j  Tuuüen  . 

!  341M5 

38  523 

41  Ö4S 

42037 

43226 

\  Wert  iu  £ 

1     8Ü7  892 
1 

453  694 

üuy  im 

542  228 

^  524332 

Wenn  anch  nicht  annähernd  in  dem  berechneten  Maße,  so  hatte  sieb 
der  schon  in  den  ersten  Jahren  aufgetretene  Handel  mit  Holz  im  Hifen 
von  Manchester  rege  weiter  entwickelt.  Allerdings  waren  auch  hier  in  des 
letzten  Jahren  Schwanknngen  in  der  Einführ  eingetreten  und  ihr  ganitf 
Mehrwert  an  gehanenem  und  geschnittenem  Holz  in  1901  betrag  gegen- 
über dem  von  1897  207  415  £  Insgesamt  stellte  sich  die  Einftibr  dieser 
Hölzer  fiii*  beide  Häfen  t'olgcndermalien : 


1  1^97 

1  .s  ;t  rt 

1  ^<!»  0 

1  •»  0  0 

1  t>  0  1 

Liverpool : 

W.Tt  iu  £ 

2  358  056 

2(J45  480 

2  325  619 

2  644  792 

2  223  It»« 

Mancheäter : 

Wert  iu  £ 

1  574369 

521  315 

728  227 

891993 

775  7W 

Daza  kamen  an  verarbeitetem  Holz,  MObeln,  Haus*  und  Tischlerwerki 
sowie  Stabholz  —  dieses  fährte  Manchester  allerdings  nur  in  gans  ge- 
ringem Ümfange  ein: 


■ 

1897  1 

1898 

1 

1899  1 

1  900 

1901 

Liverpool : 
Manchester : 

Wert  in  £ 
Wert  in  f  ^ 

784  4H5  ; 
2ii  753  1 

803  938 
23  842 

(112 
H4  722 

1  .>.'>:>  (avj 
25047 

1 252  981 
t267tf 

Wie  schon  in  den  erstfn  beiden  Jahren  war  der  Handel  MaiHli''-r*'t-> 
mit  Materialien  der  Papierfabrikation  und  mit  Papier  rüstig 
geschritten,  hatte  allerdings  in  1901  gegen  das  Vorjahr  in  ersterem  irtiitei 

I 
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nicht  unbedentend  abgeuommeii,  übertraf  aber  immerhin  doii  Liverpools 
fRjit  um  das  Dreifache  und  in  Papier  um  ein  Drittel.    Der  Wert  in  £  der 


« 

1697  ' 

1898 

1899 

1900 

1901 

1 

LiTerpool:     Wert  in  £  \ 

Htnelietter:  Wert  in  f  1 

1 

842768  j 

707826  i 

l 

868444 
727487 

846267 
781674 

1 

868116  1 
110DS61  1 

421840 
946968 

Dangen  waren  Einfbhr  und  Wert  der  cliemischen  Fabrikate 
und  Produkte,  die,  wie  erwähnt,  übrigens  za  nicht  geringem  Teile  nach 
Rancom  gingen,  innerhalb  der  Jahre  1897  bis  1900  ungefähr  gleich  ge- 
blieben, waren  aber  dann  in  1901,  und  zwar  letztere  um  rond  32000  £,  — 
109  424  £  gegen  141  882  £  —  gewichen,  wfthrend  der  Einfahrwert  Liver- 
pools bei  diesen  Gütern  in  1900  einen  Rückgang,  dagegen  in  1901  wieder 
einen  Zuwachs  und  zwar  auf  441  213  £  zeij^te.  So  hatte  hier  Liverpool 
eine  nennenswerte  Überlegonheir.  Tn  beiden  Häfen  hatte  bis  1900  die 
Petrolrumeinfuhr  stetig  zugenommen  —  Liverjjools  Einfuhrwert  betrug 
in  diesem  Jahre  008  H^IB  £,  der  Manchesters  01)4  300  £  —  um  jedoch  in 
1901  in  beiden  Plätzen  dort  auf  861447  £,  hier  aul'  665  331  £  zurück- 
zugeben. 

Endlich  mag,  da  von  einer  gewissen  Bedeatang  für  Manchester 
geworden,  das  Verhältnis  der  Elnftihrwerte  von  Metallen  und  Erzen 
f6r  beide  *HAfen  für  die  Jahre  1900  und  1901  angeführt  werden,  wobei 
hervorgehoben  sei,  daß  in  Liverpool  eine  anßerordentliehe  Menge  der 
verschiedensten  Arten  dieser  Erzengnisse,  in  Manchester  dagegen  im 
wesentlichen  nur  Kupfer,  Eisen,  Blei  und  Zink  eingeführt  worden  sind: 


\ 

1900 

1  Uü  1 

Liverpool : 

Wert  in  £ 

Bm)  147 

7  047  932 

Manchester : 

Wert  in  £ 

1  löO  ^95 

l  217  752 

Die  vorstehend  nn^i;e führten  Giiler  bilden  das  KiU'k^rat  des  Einfulir- 
bandels  de«'  jnn<ren  Hafens  von  Manchester;  daneben  suchten  aber  Kanal  und 
Hafen  noch  eine  Anzahl  anderer  Waren,  jedoch  in  gering^erem  Umfange 
und  Werte  auf.  Dagegen  strömte  in  Liverpool,  dem  zweitgröttten  Hafen- 
platzp  Kii«;land8,  noch  eine  Menge  von  Gütern  zosammen,  deren  Einzel- 
werte in  ihrem  dortigen  Verkehr  nach  je  mehreren  Hunderttansenden 
Qnd  IGhionen  j&brlich  rechneten,  die  jedoch  in  Manchester  Oberhaupt 
nicht  oder  nur  vereinzelt  vertreten  waren;  denn  auch  hier  spielten  eben 
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Scbiff&yerbindung  und  Harkt  eine  entsoheidende  Bolle.  Es  «eien  ton 
diesen  vielen  ^tttern  nur  genannt;  Kakao,  Farbeatoffe,  Ftaehe  aller  Art 

Jute  und  verarbeitete  Baumwolle,  Leder,  Kautschuk,  die  verschiedenaten 
Sorten  Öle,  aus  Palmen,  Olivon.  Nüssen  usw.  bereitet,  Roh-  und  verarbeiteter 
Tabak.  Weine  u.  a.  m.  Auliercltm  aber  führt  die  amtliche  Statistik  flir 
beide  Hftten  unter  der  Kubrik  „Alle  anderen  ArtikcT'  nocli  foljrrende  Ein- 
fuhrwerte in  £  einer  Anzahl  Einzeln  areu  an,  deren  sta!i*=»tisciier  Wert 
natürlich  nur  in  der  Vervollstfindig^ung  der  Berechnung'  liegt: 


1 

1897 

1B90 

1899 

1900 

1901 

Ltveipool  .  .  >  . 
Maocheater.  .  .  . 

8191064 
929  766 

8006466 
084004 

S7B2684 
9809fi9 

2184809 
987  369 

3444336 
11S7»4 

Sehr  vielfach  zei^  die  Einfuhr  beider  Hftfen,  wie  ersichtlich.  In 
1901  gegen  das  Vorjahr  einen  RGLckgang,  eine  Folge  zum.  großen  Teile 
des  allgemeinen  Nachlassens  der  flberseeiachen  Sendungen  durch  Beein- 
flnssnng  mannigfacher,  eingangs  schon  erwähnter  Erscheinungen.  Aber 

es  tritt  doch  klar  hervor,  daß  Manchester  in  diesem  Jahre  verhältnismfißi? 
ungleich  mehr  Einbuije  an  seiner  b^inlulir  erlitten  hat,  als  sein  mächtigerer 
Rivnl,  der  die  mancherlei  Verluste  an  einzelnen  seiner  Einfuhrgüter  durch 
Gewinne  an  anderen  auszubleichen  vermochte,  vor  allem  indem  er  in  19iM 
seine  Stellung  in  der  Biiurawolleneinfuhr  in  erhöhtem  MaUe  wiedergewann. 
Die  folgende  Tabelle  tut  die  Werte  der  Gesamteinfuhr  beider  Hfif-  n  «lir: 


Gesamteinfuhr  im  Wert  in  £ 


1  1897 

1898 

1899 

1900 

1901 

Liverpool  .... 
Bianchester .  '  *  * 

1  101902929 
8811878 

* 

p  110811088 
:  9168977 

1 

110192919 
10714869 

124718486 
16169954 

181688»» 
1490141» 

Diese  Tabelle  zeigt  för  den  Hanehester  Seeschiffkanal  ein  sehr  all- 
mähliches Stelgen  der  EinAihrwerte  von  1S97  bis  1899,  ein  mAohtiges 
Emporschnellen  und  2war  um  fast  5V2  Millionen  £  in  1900  —  dieses  zv 

zwei  Dritteln  bewirkt  durch  die  Mehreintuhr  Jener  fast  50  000  t  der  kost- 
baren Baum  wolle  im  Werte  von  fast  4  Millionen  £  —  endlich  ein  Sinken 
der  Einfuhrwerte  in  1901  um  IV,  Millionen  f  wiederum  infolge  des  Rück- 
ganp^es  der  Baumwi  •lleneintuhr  um  'J,'»  UOU  t.  Aber  auch  die  ganz  tibe^ 
wie-iriid-  .Meni,n^  der  anderen  EintUhrgüter  war  uach  Umüang  und  Wert 
zartickgegangen. 


Digitized  by  GoogI< 


mi  liverpool  und  der  ManchMter  SeeachiirkaDAl. 


528 


Anden  Liverpool,  dessen  Gesamteinftifarwerte  in  1899  um  fast 'drei 
▼ienel  MOUondn  £  nachgelassen  hatten  nnd  swar  sehr  wesentlich  durch 
AnsfUl  der  Banmwolleneinflxhr,  der  auch  1900  noch  anhielt,  ja  sogar  sieb 
etwas  ▼erstärkte  —  in  beiden  Jahren  sicherlich  in  der  Hauptsache  dnrch 

den  erfolgreichen  Wettbewerb  Manchestci-s  auf  diesem  Gebiet.  Aber 
dieser  Wettbewerb  vermochte  in  1901  nicht  mehr  btandzuliHlten,  g"ing 
vielmehr  zonflchst  an  Baumwolle  um  fast  ebensoviel  wieder  zurück,  als 
der  des  Rivalen  wuchs,  für  dessen  Einfuhr  nach  Umfang  und  Werth  noch 
eine  Menge  anderer  Güter  mitwirkte,  sodaU  mit  einziger  Ausnahme  des 
Jahro«!  1899  ein  unablässiges  Steigen  der  Werte,  so  in  1901  um  fast 
7  Millionen  £  gegen  das  Vorjahr  festzustellen  ist  Tatsächlich  Übertrifft 
das  Steigen  der  Einführwerte  Liverpools  innerhalb  dieses  Jahrftlnfts 
das  Manchesters  wilhrend  der  gleichen  Zeit  um  fost  das  Fünffache.  Ln 
flhrigen  verhielt  sich  der  Gesamtwert  der  Einfhhr  Liverpools  zu  der 
Manchesters  in  1900  fast  wie  8:1,  in  1901  fast  wie  9:1.  So  zeigt  das 
Jahr  1900  den  Höhepunkt  der  Einftihr  Manchesters,  herbeigeführt  vor- 
nehmlich durch  den  Umfang  'der  eingefOhrten  Baumwolle.  Diese»  soweit 
imerhalb  des  Frachtverkehrs  von  Manchester  verwendet,  ist  teils  ans 
Ersparnis-,  teils  wohl  auch  ans  patriotischen  Rtteksiohten  über  den  Kanal 
gegangen,  somit  direkt  nach  Manchester  gekommen.  Aber  der  Markt 
ftlr  Baumwolle  ist  nach  wie  vor  Liverpool;  eine  schwere  Enttäuschung 
fdr  Manchester  und  die  Kanalgesellschaft,  da  von  dem  steigenden  oder 
sinkenden  Verkehr  dieses  Gutes  selbst  bei  schwankenden  Marktpreisen 
der  Erfdlf:,  ja  die  Existenz  des  UnternehiiKMis  in  hohem  Maße  abhängig 
♦Tsciiemt.  Wie  erinnerlieh,  hatte  sich  das  Verhältnis  der  Ausfuhr  zur 
Einfuhr  in  den  ersten  Jahren  günstig  gestaltet.  Erstere  hatte  sich  damals 
schnell,  wenn  auch  nicht  in  dem  von  den  Unternehmern  gehofften  Um- 
fang entwickelt,  sie  bestand  ganz  vornehmlich  aus  Textilfabrikaten  und 
Maschinen.  In  den  folgpenden  Jahren  aber  hatte  sich  Jenes  Verhftltnis 
verschoben.  Auf  S.  624  folgt  zunächst  die  Tabelle  der  erwähnten  Haupt- 
gttier  hl  Werten. 

Danach  zeigt  sich  innerhalb  des  Jahrfünfts  für  Liverpool  ein  be- 
deutendes Anwachsen  der  Werte  des  wichtigsten  dieser  Hauptgüter,  der 
Baumwollen  Stückgüter,  und  zwar  von  rund  38  Millionen  £  in  1897 
auf  rund  42  Millionen  £  In  1901,  während  die  Ansftihrwerte  der  Banm- 
woUenstückgüter  Manchesters  sich  ohne  wesentiiche  Steigerung  um  4^-.» 
Millionen  £  bewegen.  Gleicherweise  hielt  sich  der  Ausfuhrwert  des 
Baumwollengarns  für  den  Kanal  stets  in  derselben  Hohe.  ^:n^  übrigens 
Ht^iir  tllr  Liverpool  etwas  zurück.  Dagegen  wiesen  die  Wollen  und 
Kamra<,'arn- Stückgüter  für  Manchester  ein  steti^^es  Wachstum,  wenn 
auch  in  bescheidenen  Grenzen  auf,  zeigten  auch  für  Liverpool  ein  nicht 
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Ausfuhrwert  der  Uauptgüter  in  £ 


j 

1897 

1 898  1899 

1  900  1901 

_           .  Hl! 

1 

Baumwollen  -  Stückgüter 

U8W  

BaumwollenoGarn   .  .  . 

Wollen-  und  Kammgarn- 

St&ckgilter  

Mascfaineti  und  dergl.  .  . 

Manchester: 

Baumwollen  •  Stückgüter 
USW.  

Baiiiiiwollen<Gani   .  .  . 

t 

Wollen«  und  Rammgam- 

Stflckgliter  

Maaehinen  und  dergL  .  . 


I 


31  736  828 
3213228 

6746181 
4606290 


38  537  186  |  35  500  271  '  88  842891  42089141 
2840172.  2554154  1  2390496.  t66BI8S 


496S606  |  54072811  6068701 ;  6ttS6» 


4867787 
1841066 

80946 
886090 


4684888    6080708.  5278960  5210Stt 


I 


I  ;  i 

4228888  4  788020  3  844002  48121» 

1686006  14782091  1340190;  18481M 

92896  164846  i  166944  1  216« 

1980880  1  1800906  1  96039CI-  6M760 


ganz  nnbedeutendes  Schwanken.  Weaentliche  Einbuße  erlitt  dagegen  die 
Hasehinen-  usw.  Ansfafar  Manchesters,  während  die  sehr  viel  beden- 
tendere  Liverpools  Unngsam  gestiegen  ist  Übrigens  bedeuteten»  wie  die 
folgende  Statistik  dartat,  alle  diese  Werte  sieben  Achtel  der  ganzen  Anr 
Aihr  Uanehesters,  wAhrend  sie  fttr  die  Liverpools  nicht  zwei  Drittel  aofr 
machten.  Für  Manchester  kamen  als  Ansflihrgat  hauptsüchUch  nur  noch 
Kohlen  in  Betracht,  die  aber  auch  nicht  annBhemd  in  dem  berechneten 
Umfang  zur  Ansftihr  grelangten,  übrigens  auch  infolge  der  neuerding» 
wieder  herabgesetzten  Tarife  nur  ungemein  geringen  Nutzen  für  den 
Kanal  abwarfen.  Da^e^en  zeigen  die  folgenden  großen  Werte  der 
LiverjiooltM*  Ansfuhrbewegun^.  in  welch  riesigen  Mengen  der  Verkehr 
dieses  WellliaR-UÄ  sich  bewegt.  So  sei*Mi  liier  nur  »Mulge  Güter  n^cli 
erwfthnt,  doren  Werte  großenteils  nach  Milliunen  £  im  Durchgang  rech- 
neten: Eisenbahnwagen,  chemische  Präparate,  Töpferwaaren  und  PoraellaD, 
Glas,  Eisen-  und  »Stahlwaren,  verarbeitete  Leinen-,  WoU-  und  Seidenwaren, 


Gesamtausfuhr  im  Werte  von  £. 


1  8  7 

1  !S  <>  H 

M  9  9 

1900 

1  901 

laverpool  .... 
Manchester  .... 

76?»t:?  1^4 
7  406430 

74  866  495 
7  983542 

8609516 

87  488  laS 
7  416878 

792^146 
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So  bat  auch  auf  dem  Gebiet  der  Ausfuhr  Ldverpool  seine  gewaltige 
MAchtsteUiuig  bewahrt.  Die  TOllends  im  Verfa&ltaiis  zu  einer  Beihe  anderer 
Hflfen  Englands  nicht  nnbedentenden  Erfolge  Manehesters  scheinen  wie 
in  der  Eänftihr  so  auch  In  der  Ansftihr  ihren  HOhepnnkt  —  hier  mit  rand 
8  imiionen  £  —  erreicht  zu.  haben.  Dagegen  sind  die  Ausfuhrwerte 
Urerpools  innerhalb  der  letzten  fOnf  Jahre  gegen  die  Uanchesters  in 
demselben  Zeitraom  nm  fast  das  Doppelte»  nämlich  um  rond  13  Millionen 
gestiegen. 

Die  Werte  der  Eiufuhr  iind  Ausluhr  bilden  die 


Gesamtgüterbewegung  nach  Wert  in  £ 


1 

1897     1     1898  1 

1899 

1900 

190  1 

LiTerpool  .... 

1  178  846113    185  677  628  ' 

191455881 

212  201  619 

221  675  756 

MsDchester.  .  .  . 

i  16730308  .    17087519  ' 

1 

199SB886 

23  676^ 

22830548 

Die  letztere  Statistik  bestätigt  im  ganzen,  was  Ein-  nnd  Ausfuhr  jede 
ftr  sieh  Yerhei£en;  sie  tat  dar:  die  Entwioklnng  des  Verkehrs  im  Hafen 
▼on  Manchester  ist  an  sich  bedeutend,  scheint  aber  ihren  Höhepunkt 
erreicht  za  haben,  der  ungeheure  Handel  Ltverpools,  in  gleichmäßigem, 
unabllBsigen  Steigen  begriffen,  erscheint  im  großen  Zuge  seiner  Gflter- 
bewegung  durch  den  Wettbewerb  Manchesters  nicht  be^nflußt  Die 
Schwierigkeit  der  Erwerbung,  namentlich  aber  auch  der  ESrhaltong  der 
Ansfbhr  führte  Bythell  teils  auf  die  Tlel  kleineren  Ladungen,  in  die  die 
Ansftibr^ter  verteilt  werden  müssen,  zurück,  vor  allem  aber  auf  die 
meist  um  die  Hälfte  niedrigeren  Frachten,  die  die  SchifTahrtsverbände 
Livftr]Miol  p:f'penüber  Manchester  gewährten  und  die  Spinner,  Fal)rikanten, 
aach  Kaulieute  von  Manchester  und  Lam  a^liire  zum  Schaden  des  Kanals 
mhip  liinnahraen,  anstatt  durch  Verständigung  sich  in  den  Stand  zu  setzen,  , 
»elbst  den  Weg,  den  ihre  Güter  nehmen  sollten,  zu  bestimmen.  Bythell 
stellte  fest,  daß  Manchester  mit  einigen  wenigen  Ausnahmen,  so  nach 
Bombay  und  dem  Persischen  Golf,  weder  nach  dem  Osten,  noch  nach 
Sfldafirika  oder  Australien  nennenswerte  Aasführ  habe,  daß  vielmehr  die 
tmgebenre  Mehrzahl,  yomehmüch  der  Baumwollenstflckgtlter,  aber  auch 
«öderer  Waren,  so  der  Maschinen,  statt  Aber  den  Kanal  den  alten  ge- 
wohnten Weg  Aber  die  Eisenbahnen  nach  Liverpool  und  von  dort  Aber 
den  Osean  n&hme  —  lediglich  eben,  weU  die  Händler  des  Bezirks,  die, 
klagt  Bythell  1899,  f,6ott  weiß  es,  hart  genug  gegen  uns  sind,  indem  sie 
ims  hier  ein  paar  Pfennige  und  dort  ein  paar  Pfennige  herauspressen'', 
■Ich  dss  gefftllen  lassen.  Aber  sicherlich,  führ  er  fort,  wird  der  Ausführ- 
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handel  des  Bezirks  eines  Tages  erwachen  uiid  der  Vorteile  des  billigsten 
Hafens  inne  werden,  desBen  «retklassige  Dampfer  geine  Waren  in  alle  Teile 
der  Welt  tragen  können.  Diese  Hoffnung  hat,  wie  so  viele  Uoffnongen  der 
Untemehmeri  bislang  getrogen;  es  ist  bezeichnend  für  die  Sachlage,  wenn 
zu  Anfang  des  Jahres  1902,  also  im  achten  Jahre  des  Bestehens  des 
Kanals,  derselbe  Direktor  zur  Beschwiehtigang  der  Aktionäre  nichts  anderei 
zu  sagen  weiß»  als  „es  sei  eine  gänzliche  Tänschting  zn  glauben,  mu 
könne  jederzeit  ohne  lange  Anstrengungen  und  Vorbereitungen  in  groSe 
HandelsUnlen  hineinspringen.**  Allerdings  waren  im  Jahr  1900,  wie  die 
Tabelle  A  auf  Seite  280/81  angibt,  die  schon  fär  das  zweite  Jahr  des  Be- 
stehens des  Kanals  in  Aussicht  genommenen  drei  Millionen  Tonnen  Ober 
den  Kanal  gegangen;  aber  das  konnte  doch  nur  mit  beschränkter  Genug- 
tuung erfüllen,  da  anstatt  der  auf  Grund  der  geplanten  Tarife  für  die 
Gesellischaft  berechneten  TüO  CHX)  £  Ertrag  ans  dieser  Tonneiunenf^e  dieser 
eine  Summe  von  nur  SiKJlKX)  £  zufiel.  Und  «■-•>  war  gewili  ein  t>cb  wacher  Trost 
für  den  Aktionär,  der  nucli  nicht  einen  i'fennig  Dividende  erhalten  hatte, 
wenn  ihm  in  jener  schon  erwähnten  Versammlung  vom  Februar  1902  vor 
gehalten  wurde,  daß  stät  der  Eröffnung  des  Kanals  eine  bedeutende  Her»b- 
Setzung  der  Tarife  für  den  Handel  des  ganzen  Bezirks  stattgefunden 
habe,  aber  gar  keine  Hoflfbung  vorhanden  sei,  daß  die  Gesellschaft  jemais 
die  8.  Zt  dem  Parlament  Yorgelegten  Tarife  erheben  könne.  Denn  die  beides 
groiSen  Wettbewerber  hätten  an  ihrer  Politik  der  Hexabsetanng  der  Tuife 
und  Gewährung  einer  großen  Anzahl  von  Vergflnstigungen  bei  der  Fibit 
Über  Liverpool,  die  ja  die  Benutzung  der  Eisenbahnen  in  sich  scUoll; 
festgehalten  und  damit  die  Kanalgesellschaft,  deren  ganzes  GescMHa- 
prinzip  ja  auf  Unterbietung  begrflUidet  war,  genötigt,  mit  ihren  Tsrifen 
wiederum  unter  denen  der  Konkurrenten  zu  bleiben.  So  wurde  die  Ksnal- 
gesellschaft  von  den  kräftififen  n  Rivalen  geradezu  mit  ihren  eigenen  Waffen 
geschlagen.  War  doch  bis  lOül  der  Seeschiffkanal  tatsächlich  ein  freier 
Hafen,  da  die  Schiffseigentümer  hier  mit  Iiöhrn  n  Abgaben,  als  in  Liver- 
puul  nicht  belastet  werden  durften.  Dadurch  ergab  sich  aber  wiederum, 
(Ii«'  Kanalf^csell^^chnft  für  die  von  ihr  j]r<'leisteten  Dienste  so\v<tlü,  wie 
für  die  Benutzung  der  von  ihr  erbauten  Kanal-  und  Dockanlagen  fort- 
gesetzt eine  unzulängliche  Bezahlung  erhielt,  so  unzulänglich,  daß  zeit- 
weise nnr  schwer  die  Betriebs-  und  Unterhaltungskosten  herauskamen, 
während  eine  Bentabilitilt  großen  Stiles  geplant^  daraufhin  doch  auch  daa 
ganze  gewaltige  Unternehmen  ins  Leben  gerufen  und  in  seinen  Taiifea 
ursprflnglißh  zugeschnitten  war. 

Es  ist  klar,  daß  die  Konkurrenz  jener  beiden  Bivalen  des  Kansls» 
wie  schon  hervorgehoben,  ineinander  griff.  So  hatte  sich  die  BteUimg 
der  KanalgeseUschaft  zu  den  Ei senbahnge Seilschaften  innerhalb  der 
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Jahre  1887  bis  1901  auch  nur  äußerlich  gebesaertr  tateftchlicb  wurde 
tmausgesetst  ein  mehr  oder  weniger  latenter  Krieg  von  diesen  gegen 
jene  weiteiigeflUal  Eine  lange  Reihe  von  KSmpfen,  die  bia  in  alle 
Einzelhelten  vor  den  RailuHMif  Commi9»ianers  dnrchgefochten  werden 
mußten,  kennzeichnet  diese  Periode  der  Kanalgeaehichte.  Schließlich 
wurde  von  den  Etsenbabnen  unausgesetzt  die  Politik  des  Hinhaltens 
dnrclijrefflhrt.  Immerhin  gelangte  die  Kanalgesellschaft  Schritt  für  Schritt 
iiiliier  an  ilir  Ziel:  die  Gewaluuiig  wenigstens  einiger  Fracliiiuiü-  und 
anderer  Vergünstigungen,  deren  andere  Häfen  teilhaftig  waren.  Es  han- 
delte sich  Iiirr  sehr  wesentlich  um  Ausnahmetarife  für  Beförderung  von 
.Mast-Piigutern:  Getreide.  Mehl,  Holz  usw.  So  waren  1897  endgültig  die 
l>urchf;angstarife  in  langen  Beratungen  festgesetzt,  bis  zu  deren  Be- 
endigung die  Kanalgesellschaft  noch  immer  an  die  Eisenbahngesellschaften 
den  Unterschied  gegenüber  den  bisherigen  Tarifen  fortgezahlt  hatte,  um  ihn 
ihren  Kunden  zn  ersparen  —  natürlich  eine  höchst  mühsame  und  schon 
mit  Rücksicht  auf  das  damit  zn  beschäftigende  große  Personal  kostspielige 
Arbeit  So  waren  —  man  muß  sich  das  Terwickelte  en^^che  Eisenbahn- 
tarifWesen  vergegenwärtigen  —  bis  Mitte  1897  nngefähr  18000  Tarife 
nach  ungefähr  1 114  Stationen  festgesetzt,  wie  Bythell  s.  Zt  mit  Genug* 
mung  den  Aktionären  verkündete.  Immerhin  gelang  es  doch  nicht  dureh> 
weg,  die  KanalbefOrderung  gegenüber  der  der  Eisenbahnen  nach  allen  Orten 
zu  ▼erbilligen,  wie  die  folgende  Tabelle  (S.  528)  dartnt.  Das  hatte  seinen 
Gnmd  eben  großenteils  in  diesem  ganz  verwickelten  System  der  Taritierung. 

Im  übrigen  hinderten  jene  Vereinbarungen  die  Eisenbahngesell- 
schaften nicht,  fortgesetzt  unter  der  Hand  zu  versuchen,  dem  Kanal  den 
Verkehr  zn  entziehen.  So  stellten  sie  Kaufleuten,  die  eine  bestimmte 
Menge  von  Waren  über  ihre  Strecken  beförderten,  Bescheinigungen 
traderx  ftckefs)  ans,  auf  welche  hin  ungemein  viel  niedrigere  l^reise 
berechnet  wurden,  als  im  Eisenbahn  tarifbuoh  standen.  Natürlich 
war  eine  derartige  Politik  schwer  feststellbar,  weit  schwerer  aber 
noch,  etwas  gegen  sie  auszurichten.  Ganz  besonders  wurde  der  irische 
Handel,  namentlich  von  Dublin  und  Belfast»  durch  Verbilligung  der  Eisen- 
bshnftiachttarife  besonders  nach  den  Eisenbahnbäfen,  wie  Meetwood  n.a^ 
gesogen,  während  Manchester  ausgeschlossen  blieb.  Wenn  Bythell 
Bsoerdings  gelegentlich  betonte,  daß  die  Eanalgesellsehaft  nun  mit  den 
EüsenbahngeseUschaflen  in  voller  Hannonie  arbeite,  so  ist  das  mit  großer 
Voisicht  autanehmen,  zumal  er  sich  an  anderer  Stelle  wieder  gegenteilig 
iofiert.  Jedenfalls  kann  von  einem  harmonischen  Ineinanderarbeiten 
«heaer  beiden  Verkehrsmittel  bis  1901  nicht  die  Rede  sein.  Entwarf  doch 
Bythell  selbst  im  Februar  1902  ein  kurzes,  sehr  bezeichnendes  Bild  von 
der  PoUtik  der  Eisenbaimen  gegenüber  dem  i\.anal:  „SVi  Jahre  nach  Er- 
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Oflbimi^  des  EaaalS)  also  Ende  Febnuur  1897,  dauerte  es,  bis  der  kost- 
spielige Streit  mit  den  Eisenbahnen  beendet  war;  daranf  vergingen 
wiedenun  2  Jahre  mit  Yerhandlimgen,  deren  Absehlaß  in  der  FeststeUnng 
Ton  40000  Tarifen  gipfelte;  jeder  einzelne  der  letzteren  mußte  durch- 
gefochten werden;  während  dieser  ganzen  Zeit  herrschte  jenes  Rttclc- 
TechBungsTerfaftltnis  zwischen  Kanal-  und  ElsenbahngeseUschafl^  das  der 
ersteren  nicht  weniger  als  40000  £  kostete;  noch  in  den  letzten  12  Mo- 
naten —  1901  —  haben  unausgesetzt  Beratungen  zwischen  den  beiden 
leitenden  Behilrden  stattgefunden,  und  es  ist  nahezu  alles  für  den 
Kanal  erreicht,  was  zn  erreichen  war  —  allerdings  nur  durch  unauf- 
hörlichen Druck  von  der  Kanalgesellschaft." 

Wenn  nun  jenes  Frachtunterbieten  der  Eisenbahngesellschafton  sich 
grewiß  für  deren  Einnahmen  geltend  machte,  so  naturgemäß  nicht  minder 
für  die  der  finanziell  weniger  leistungsfähigen  Kanalgesellschaft, 
die  ja  diesen  Kampf  nach  verschiedenen  Seiten  zu  fahren  hatte.  Auf 
diesen  schwachen  Punkt  richtete  sich  ja,  wie  schon  erwähnt»  ansge- 
sprochenermaßen  die  Politik  der  beiden  Gegner,  die  sich,  einschließlich 
der  SchiifseigentQmerverbände,  gesclüOBsen  in  die  Hände  arbeiteten.  Hier 
trat  in  die  Erscheinung,  worauf  schon  oben  hingewiesen  wurde:  nicht  die 
höheren  Leistungen,  sondern  die  geringeren  Tarife  bildeten  die  Grundlage 
für  das  Inslebentreten  und  die  Geschäftspraktik  des  Unternehmens,  das 
dadurch  gezwungen  wurde,  nicht  die  Höhe  der  eigenen  Ausgaben,  sondeni 
die  der  Tarife  der  leistungsfähigeren  Wettbewerber  als  Maßstab  für  die 
eigenen  Tarife  zu  nehmen.  So  beklagte  Bythell  noch  neuerdings  auch 
'1*  n  Eisenbahnen  gep^eniiber,  daß  die  größte  Schwierif2:keit  nieht  so  sehr 
darin  lieg'e.  Handel  zu  f^ewinucii,  als  vielmehr  eine  eiui^jennaßen  hin- 
reichende Bezahlung  für  die  geleisteten  Dienste  zu  erhalten.  Wenu  er 
schließlich  die  Hoffnung  aussprach,  die  „sinnlose"  Konkurrenz  werde 
aufhören,  so  stehe  die  Verwirklichung  dieser  Hoffnung  dahin,  ebenso  wie 
die  der  Möglichkeit,  allmählich  wieder  eine  geringe  Erhöhung  der  Tarife 
durehzufllhren,  wobei  eine  solche  bis  zur  Höhe  der  von  den  Unternehmern 
geplanten  Tarife  ohnehin  ganz  ausgeschlossen  blieb. 

Wie  schon  erwähnt»  läßt  sich  nach  dem  amtlich  yerOffentlichten 
Material  der  Umfang  des  Ausfalls  an  Verkehr,  der  durch  den  Kanal  den 
efaiishien  Eisenbabngesellschaften  zugefägt  ist,  nicht  feststellen;  anderer- 
«eits  ist  zweffeUos,  daß  die  Kanalkonkurrenz  sich  fOhlbar  gemacht  hat, 
allerdings  schon  wegen  der  Anzahl  der  Gesellschaften  yermutllch  nicht 
in  bedeutendem  Umfang  auf  jede  einzelne.  Zuverlässigen  Nachrichten 
zufolge  ist  bei  einer  der  Eüsenbahngesclisc haften  der  Güterverkehr  auf 
der  Strecke  Manchester  Liverpool  in  verhältnismäßig  gering-em  Umfang 
zurückgegangen,  hat  dagegen  auf  anderen  Linien  diesen  Ausfall  wieder 
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eingeholt,  sodaß  die  Koheinnahmeii  der  Oeselisohaft  im  Jahrfttnft  1897 
bis  1901  nnablämiig  In  ni&ßigem.  Steigen  geblieben  sind.  Hier  möge  sich 
entsprechend  den  Jahren  1894  bis  1886  die  folgende  Statistik  anechließen, 
deren  Ergebnisse  den  Stand  der  üntemebmnngen  darton  soUeo.  Eis 
nennenswerter  Einfloß  des  Wettbewerbs  des  Kanals  yon  Manchester  anf  die 
Ertrftge  dieser  großen  G^esellsohaften  erscheint  auch  Innerhalb  dieses 
Jahrfünfts  nach  sachTerBtündigem  Urteil  nicht  annehmbar,  Immerhin  aber 
mag  sich  die  Herabsetsung  der  Tarife  anf  dieser  viel  befahrenen  und  nach 
eii^fcner  Anseage  des  Generaldirektors  selbst  för  die  große  London  nnd 
Northwestern  Ei^eiibaliugebellsciiaft  bedeutäameu  Strecke  l'iihlbai*  machen. 


i!    1  b  Ii 


1  b  9  8 


18  99 


1900    I  1901 


London   und  Northwestern 
Eibtiubahng-fsellsciiat  t : 
GesamteiDtiahnieu  £ 
Stand  der  Aktien: 

Stammaktien  zu  lüO  £ 
Höchster  1^ 
Niedrigster  | 
Dividende    .  .  . 


•II 


Kuvs 


LiSacashire   und  Yorkshire 
Eisenbahngesellschaft: 

Gesamteinnahmen  £    ,  . 

Stand  der  Aktien: 

Stammaktien  zu  100  £: 
Höchster  1 
Niedrigster  / 

Dividende    .  .  . 


Kurs 


Manchester  Kanal: 
Stand  der  Aktien: 
Stammaktien  sn  10  £: 
HGchater  i 
Niedrlgater  / 


Kurs 


12676909 


209»/4 
198»/4 
7V8 


V6  140  984    16  im  579  ,  13  »83  529  ,  13  901 2it» 


205V2 
195V8 

7',8 


•2063/4 
]94»/4 


198»/4 
1743/4 

6V'4 


180»  8 
158'/, 
5Va 


4958864  1  &  166 196 


6841071'  5408967:  688S321 


166 
142 


i50'/a 
144 


152V, 
142 


147 


87.6 
17.0 


40.0 
17,0 


48.6 
82.0 


8S.0 
21.6 


98.6 
16.6 


Daß  andererseits  die  Eisenbahnen  so  wenig,  wie  das  Mersey  Dock* 
und  Hafenamt  bis  in  die  neueste  Zeit  den  Wettbewerb  des  neaen  Ver 
kehrsmittels  nntersoh&tsten,  erhellt  ans  der  von  ihnen  diesem  gegenflber 
betriebenen  Politik,  wie  sie  oben  geschildert  ist,  geht  aber  TOr  allein 
anch  ans  der  nnabUtosig  weiter  geführten  Anflrechterhaltang  ihres  Ein* 
flnsses  auf  die  Dampferlinien  hervor,  von  deren  etwaiger  Gewinnung 
dnrch  den  Kanal  für  diesen  so  außerordentlich  yiel  abhing. 
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Nach  dieser  BIchtimg  hin  hatte  die  KanalgeBeUsohaft  kaam  bedeu- 
tende Foitftchritte  gemacht,  trotzdem  ihr  sogar  staatliehe  üntersttttaimg, 
z.  B.  Ton  Kanada»  gewährt  worden  war.  Oer  Hangel  regelmäßiger 
Dampferlinien,  der  sich  für  die  Einfuhr,  wie  sehon  hinsichtlich  der 
Rftckfiracht  für  die  Ansftibr,  von  maßgebendem  Einfloß  erwies,  blieb  bis 
rar  Gegenwart  innerlialb  jener  Konkurrenz  mit  den  beiden  großen  Ver- 
kehrsmitteln der  wesentlichste  Grund  für  die  so  weit  hinter  den  Erwartuiifren 
ziuückbleibeudo  Entwicklung'  des  Verkehrs  von  Manchester.  Gewiß  ist  das 
Anlaafen  jener  traiujis  von  Nutzen  für  einen  Hafen;  aber  dieser  ist  im 
Hinblick  auf  nine  stetige  Entwicklung:  seines  Handelt»  wie  auf  eine  siciige 
Znnahnic  >t;iu<ir  Kinnahmen  unbedingt  auf  den  Verkehr  reg-olmälii^i:  an- 
langender und  ablaufender  Seeschiffe  angewiesen.  Nun  ist  es  im  Laufe 
der  letzten  Jahre  der  Kanalgesellschaft,  übrigens  oater  ÜberwiDdung  großer 
finanzieller  Schwierigkeiten,  gelangen,  einen  derartigen  regelmäßigen 
Dampferdienst  för  Manchester,  namentlich  nach  Amerika,  dessen  Handel 
für  den  Kanalverkehr  maßgebend,  ja  eine  Lebensflrage  ist»  aber  auch  nach 
einseinen  andern  Ländern  einznriehten;  doch  aber  war  nnd  ist  die  Anzahl 
der  Dampfer  nicht  ansreichend,  zimial,  wie  schon  oben  erwähnt,  im  Ver- 
lauf des  sttdaflrikanischen  Krieges  einige  von  der  Regierung  fttr  Trappen- 
transporte gechartert  wurden  —  Übrigens  unter  günstigen  Bedingungen 
nnd  für  die  Oesellschaft  schließlich  gelegen,  da  ihr  Dienst  gerade  während 
jener  Zeit  nach  der  eigenen  Aussage  Bythells  doch  nur  wenig  rentiert 
haben  würde.  Der  Schwierigkeiten  einer  Gewinnung?  derartig  regelmäßig 
verkehrender  Dampterlinien  schon  im  Hinblick  auf  die  ungeheuren  Kapi- 
talien, die  in  ein  solches  Unternehmen  hinein^'^csteckt  werden  müssen,  ist 
obf*n  bereits  Erwähnung-  getan.  Es  hiine^t  <^ben  diese  Dampferfraj^e  ixauz 
wesentlich  mit  den  besondern  Verhältnissen  des  enfrlischen  Handels  zu- 
sammen. Kurz  zusammengefaßt,  entscheidet  über  den  (lau}*-  der  Güter 
nicht  der  einzelne,  weder  der  Kauftnann,  noch  der  Händler  oder  der 
.Schiffer,  noch  der  Schitfseigentttmer,  sondern  alle  insgesamt  machen  ihren 
£infloß  meist  natOrlich  zu  Gunsten  der  gewohnten  Bahnen  geltend.  Es 
ftberwiegt  aber  der  der  Schiflbeigentflmer,  weil  diese  in  Verbänden  ver- 
einigt» daher  an  deren  Beschlüsse  gebunden  und  gerade  durch  diesen  Zu- 
sammensehlnß  den  anderen  Interessenten  gegenüber  stark  nnd  maßgebend 
aind.  Man  maß  diese  Verhältnisse,  deren  Gang  aus  der  Schilderang  dieser 
ersten  Jahre  der  Geschichte  des  Manchester  Kanals  erhellt»  in  Berück - 
siefatigang  ziehen,  um  ganz  die  Schwieriglveiten  des  Unternehmens  za 
begreifen.  Diese  Schwierigkeiten  sind  für  die  Kanalgesellschaft  nicht 
gehoben,  bieten  auch  für  die  nächste  Zukunft  kaum  Aussicht  auf  Hebung 
—  sie  dauern  an  und  sicherlich  nicht  zum  wenig-sten,  weil  in  allen  be- 
teiligten Kreisen  im  Hinblick  auf  die  schwierigen  finanziellen  Verhftlt- 


Digitized  by  Google 


532 


Binnenwasaerstrafien  and  EisenbihneD  swiBchen  Manchester 


nisse  das  Vertrauen  zu  dem  Üntemehmen  fehlt  Aber  sie  rufen  auch 
sogleich  Jene  Änßemngen  der  Opposition  Uber  diese  Frage  vor  den 
Parlamentsansschüssen  zn  Anfang  der  80er  Jahre  in  die  Erinnenmg, 
Änßenmgen,  die  gegenüber  den  hochfliegenden  Versichemngen  an  maft- 
gebender  Stelle  keine  Beachtung  fanden. 

Wenn  anch  nicht  in  Reichem  Umfang',  wie  in  den  ersten  Jahren,  so 
doch  immerhin  recht  zahlreich,  traton  im  näclisteii  .Inlnfünft  mit  den  Be- 
triebs uiul  Unterhaltung-skosten,  die.  wie  aus  Tabelle  A  (S.  280/81)  ersicht- 
lieli  if>t  und  wie  von  Bythell  wiederholt  beklagt  wurde,  meist  sehr  be- 
deutend waren,  unausfjcsetzt  Aiiforcieriing'en  von  Xeubesc  liatTungen  and 
Krweirerun<^on  an  die  Kiiiialu^esellscliaft  lieran  —  sehr  wesenflieh  unt^'r 
dem  Druck  des  Wettbewerbs,  hier  auch  des  östlichen  Kiviüen  Hull, 
namentlich  aber  des  Mersey  Dock-  und  Hafenamts,  das  nach  dieser  Rich- 
tung in  anßerordentlich  schnellem  Tempo  vorging,  wozu  ihm  ja  seüie 
bereit  gestellten  Mittel  umfangreich  die  Möglichkeit  gewfthrten.  Es  soll 
hier  nicht  anf  Eiinzelheiten  des  Hafens  von  Manchester  eingegangen  werden, 
doch  sei  hervorgehoben,  daß  das  Unternehmen  sich  gerade  in  den  letiten 
Jahren  ganz  gewaltig  erweitert  hat  Bedentender  Landkanf,  dem  aller- 
dings andererseits  Landtansch,  anch  Verkanfi  aber  doch  nnr  in  TerhAltnis- 
mäßig  beschrftnktem  Umfang  gegenttberstand,  wurde  notwendig,  neue 
Docks  mußten  gebaut  werden.  Letztere  bedecken  einschließlich  104  Acres 
Wasserranm  und  Kais  von  6V2  Meilen  Lange  insgesamt  256  Acres.  Die 
Ausrü.siun^'-  unifalJi  neben  einem  mächtigen  Getreideelevator  von  grt^ßer 
Fassung  l'Jö  hydraulische,  Dampf  und  «  Icktrische  Krane  mit  IIeV>ekiaft  von 
1  bis  2u  10  Tonnen,  Pinon  Dreiliigtounenkran,  6  Pontons  mit  einer  Tth^'- 
fShigkeit  von  80()  t.  endlich  alle  andern  modernen  Einrichtungen  zu  schneller 
P^ntladung  und  Beladung  von  Fahrzt  uiren,  Die  Anzahl  von  Lager- 
häusern mußte  vermehrt  Avcrden.  Jetzt  ziehen  sich  lange  Reihen  ent- 
lang der  Docks,  unterbrochen  von  Platzen  zur  Lagerung  von  Holz 
mit  einem  FlAchenranm  von  50  Acres.  Nicht  weniger  als  40  Meilen 
Eisenbahnlinien  durchschneiden  die  Docks,  während  die  Gesamtlänge  der 
auf  den  Docks  und  entlang  des  Kanals  fertig  gestellten  Schienenwege 
Über  95  Meilen  beträgt  Dementsprechend  ist  der  Wagenpark  der  Ge- 
sellschaft Die  Verbindung  mit  allen  dort  verkehrenden  Eisenbahneu  ist 
nunmehr  beendet  so  kOnnen  —  eine  wesentliche  Überlegenheit  gegenfiber 
dem  Liverpooler  Hafen  —  die  Güter  direkt  vom  SeeschlfP  in  Eisenbahn- 
wagen übergehen  und  nach  jeder  Station  des  Landes  befördert  werden. 

Naturgemäß  traten  schon  im  Hinblick  auf  den  steigenden  Wert  des 
Grund  und  Bodens  in  der  Nähe  des  Unternehmens  fortgesetzt  ;;roße 
Ausgaben  an  die  Kanalgesellschaft  heran.  Die  bedeutendsten  Kosten 
erwachsen    dieser   jedoch    bis    in    die    neueste    Zeit    einmal  durch 
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das  nnabitesig  notwendige  Baggern,  um  die  immer  wieder  drohende 
Venumdnng  za  Terhindem,  sodann  durch  die  Zunahme  des  Tonnen- 
gehalts  der  Seefahrsenge.  Als  s.  Zt  das  Kanalgesetz  eingebracht 
wurde,  betmg  der  Gehalt  der  größten  Seefahrsenge  6  000  bis  höchstens 

6  000  Tonnen,  danach  wurden  die  Grrrtßenverhältnisse  des  Kanals  und 
seiner  Schleusen  bemessen.    Jetzt  tVi.-.beii  die  grüUtcn  Seedampfer  bereits 
bis  lö  000  Tonnen  und  es  scheint  nicht  ausgeschlossen,  daU  die  Grenze 
für  das  Anwachsen  des  Tonnengehalts  dieser  Schiffe  noch  nicht  erreicht 
ist     selbstverständlich   daher,   dal]   der  Manchester  Sceschitt'kanal,  vnU 
er  seiner  Aufgabe  gerecht  werden,  Dampfer  größten  Tonneninhalts  zu 
tragen,  entsprechend  vertieft  werden  muß,  seine  Docks  erweitert  werden 
mdssen.   Eine  kostspielige  Sache!    Zuuftohst  wird  die  Vcrtiefang  der 
Mflndnng  des  Mersey,  die  auf  2 100  Faß  Länge  ans  Felsen  besteht,  um  4  Fnß^ 
d.h.  von  16  auf  20 Paß  unter  dem  alten  Docksill  von  liverpool  vorge- 
nommen, danm  schließt  sich  eine  weitere  Ausbaggerung  bis  zu  einer 
Wassertiefe  toh  30  Faß.  Endlich  wird  eine  Vertiefting  des  ganzen  Kanal- 
laufe  um 'wenigstens  2  Faß  geplant,  sodaß  durchweg  eine  Hindestwassertiefe 
Ton  28  Fuß  geschaffen  wird,  womit  dann  Ubrlgens  erst  die  Fähigkeit  der 
Auftiahme  von  12000  t- Fahrzeugen  hergestellt  wird.  Eine  weitere  Zu* 
Dahme  des  Tonnengehalts  der  Seefahrzenge  wird  später  aber  auch  eine 
Vergrößerung  der  Schleusen  des  Kanals  bedinpren.  Auf  eine  Schätzung  der 
Kosten  dieser  ungeheuren  Arbeiten  sei,  schon   im  llinblick  auf  die  fort- 
gesetzten iiiiumlichen  Angaben  ffir  frühere  derartige  Arbeiten,  liier  nieht 
näher  ein «r»'«,'« Tiaren;  ihre  Au^ifuhruntx  Hep^t  zudem  zum  irrößeren  Teil  nocli  in 
der  Zukuntt.    I.iii  Trost  mag  immerhin  für  die  Kanalgesellschaft  sein,  dali 
luoh  die  Konkurreuzhäfen,  wie  Liverpool,  IIull  u.  a.,  zu  kostspieliger  Er- 
weiterung ihrer  Docks  genötigt  werden  —  allerdings  dort  ja  natürlich 
nicht  eine  35  MeUen  lange  Kanalstrecke  zu  yertiefen  ist,  auch  nicht  u.  U. 
Vergrößerungen  der  Schleusen  nötig  werden.   Im  flbrigen,  stellte  Bytb eil 
fest,  ging  diese  EinfUhnrng  großer  Dampfer  vornehmlich  Ton  den  Ameri- 
kanern ans;   sie  mußte  selbstverständlich  zu  einem  Zurücktreten  der 
kleineren  Dampfer  führen,  die  ja  mit  diesen  Riesenfahrzeugen  nicht  kon- 
IntnrieTen  konnten,  hatte  aber  auch  einen  weiteren  Niedergang  der  See« 
ftiehttarife  naturgemäß  zur  Folge.  Bythell,  sei  hier  angefügt,  gab  nach 
dieser  Bichtnng  eine  Anzahl  von  interessanten  Beispielen  imd  bestätigte 
ToQanf  die  genugsam  bekannte  enorme  Verbilligung  der  Beförderung 
»merikanischen  Getreides  nach  europäischen  Häfen. 

Von  Interesse  für  den  Umfang  der  laufenden  Kosten  dieses  gewal- 
tigen Unternehmens  mag  die  folgende  Aufzählung  Bythells  nur  für  ein 
halbes  Jaiir  —  2.  Halbjahr  1001  —  sein.  22  395  £  sind  eingesetzt  für 
Qeue  Anlagen  und  Betriebsmittel,  davon  als  Hauptteile:  10  391  £  für  VoU- 
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endong  eines  Eisenbahndoppelgleises  wie  dem  Parlament  eingereiehU 
1 100  £  für  Vollendung  einer  neuen  Verblndongsstraße;  4  Olö  £  für  drei  neue 
LokomotiTeD  für  Dockarbeit;  3340  £  vier  neue  starke  Dampfkrftne  zur 
Enttadnng  von  schweren  Holaladnngen  ans  Dampfern.  Aofierordentlicb 
bedeatende  Ausgaben  yemrsachte  daneben  bis  in  die  letaten  Jalue,  wi« 
oben  erwähnt,  das  nnausgesetzt  notwendige  Baggern,  so  allein  In  des 
Jahren  1897  bis  1B99  34  056  £;  34  092  £;  31,931  £,  Verbesserangen  sn 
den  Docks  u.  t.  a,  m.  Andererseits  hatten  sich  die  erhofften  Industrien 
an  den  üfem  des  Kanals  nur  nehr  allmfthlich  und  gegenfiber  den  Er 
wartungfen  sehr  spärlich  eiii<;i  tunden.  Von  vereinzelten  Ausnahmen 
abgesehen,  begann  erst  d;is  Jahr  1898  hier  einifj^'n  Wandel  zn  briiigeu. 
Sehr  riclitip  wurde  bemerkt,  dali  die  Docks  allein  nicht  den  ganzen 
Hafon  bezahlt  machen  können,  ö<Hidern  die  Ufer  des  35  Meilen  lange» 
Kanais  vei'wertct  werden  müssen.  Dazu  reichten  aber  die  retroienm -Tanks 
einiger  groUer  Gesellschaften  sowie  einige  der  Stadt  Manchester  nicht  an^ 
Mehr  noch  als  in  den  ersten,  hatte  in  diesen  leisten  Jahren  der 
Bridgewater-Kanal  der  Gesellschaft  Enttäuschungen  gebracht  Der 
Verkehr  hier  erscheint  bedeutenderen  Schwankungen  als  der  auf  dem 
Seeschiffkanal  unterworfen  —  schon  infolge  seiner  größeren  AbhSngigkeit 
▼on  elementaren  Einflüssen.  So  war  u,  a.  der  Kanal  im  Sommer  1901 
nur  mit  Teilladungen  fahrbar,  zugleich  daher  der  Durchgangshandel  mit 
den  anderen  Inlandswasserstraßen,  die  teüweise  gans  geschlossen  waren, 
gestört,  und  der  Verkehr  mußte  auf  die  Eisenbahnen  Übergehen.  Audi 
machten  sich,  da  der  Kanal  sehr  wesentlich  auf  den  Lokalverkehr  an- 
ge wiesen  war,  die  Ausfälle,  1897  in  Kohlen  von  Worsley  und  Leigh, 
von  Töpferwaren  und  Porzellan  von  Kuncorn,  von  Salz  und  ( "iiemikalien 
fühlbar.  Aber  die  bedenklichst«'  P>af,^e  war  doch  —  wie  auch  Tabelle  A 
d.irtut  —  die  der  uii^iblässi^  wachaenden  Ausf^aben  und  gleichmäßig:  ab- 
n<'[iinen(len  Einnahmen,  denen  jregentiber  sich  f  »rtj^esetzt  ein  Dranfr«'U  nach 
Ermäliifxun^'-  der  Frachttarife  geltend  machte.  Ohnehin  i\Uov  waren  dir  s.  Zt. 
vom  Parlament  sehr  beschnittenen  Tarife,  schon  in  Hinblick  auf  tiie  liier 
hervortretende  direkte  Konkurrenz  der  Eisenbahnen,  so  niedrig,  daß  sie  kaam 
irgend  einen  Nutzen  abwarfen  —  nach  Bythells  Ansicht  weder  für  den 
Kanal  noch  für  die  Eisenbahnen.  Dazu  gesellte  sich  aber  fOr  den  Kanal 
der  Übelstand  der  Verpflichtung  fast  durchweg  abgabenfteier  LsgenuHT 
der  Gttter.  Tatsflchllch  stellte  Bythell  Anftmg  1901  fest,  daß  die  ros 
der  Kanalgesellschaft  auf  dem  Bridgewaterkanal  erhobenen  Tarife  lo 
keinem  Verhältnis  zu  den  von  ihr  gewährten  Leistungen  standen  —  die- 
selbe Erscheinung  wie  beim  Manchester  SeeschÜfkanaJ.  Verlange  mas 
eine  noch  weitere  Herabsetzung  der  Tarife,  so  werde  die  OeseUschaft  die 
Aufgabe  eines  großen  Teils  ihres  Frachtgeschäfts  auf  dem  Kanal  und  eine 
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EiDsolir&nkung  ihrer  Anlagen  ine  Ange  xa  fitteea  haben,  samal  sie  nicht 
Teipflichtet  sei,  Oflter  za  befördern;  eie  könne  ihre  bedeutende  Flotte 
▼on  Booten  Terftnßem,  würde  dadurch  grofie  BetriebsaiiBgaben  sparen» 
kOnae  andererseitB  den  Landbeeits  Yerpachten,  dadurcli  Abgaben  nnd 
Stenern  vermeiden  und  den  Bridgewaterkanal  lediglich  als  abgaben* 
bringendea  Unternehmen  betreiben. 

g)  Die  finanzielle  Lage  der  Kanalgesellschaft 

Mit  der  Eröffhung-  des  Manchester  SeeschiflTknnals  am  1.  Januar  1894 
für  den  Botrieb  bti;  uiii  die  W'rpÜichtuii«;  der  Gt^selJscliatt,  an  das  Handclü- 
amt  in  London  halbjährliche  Rechnungen  einzureichen.  Aus  diesen  Rech- 
nungren, die  von  einem  Bericht  des  Direktors,  auch  über  den  Verkehr,  und 
des  Ich-  ii<i'  u  Ju^euieui-^  über  die  baulichen  Anlagen  beg-leitet,  der  General- 
versammlung der  Aktionäre  vorgelefft  werden,  sowie  aus  den  Verhandlungen 
der  GeneFalveraammlong  selbst  sind  die  folgenden  Angaben  entnommen. 

Wie  erinnerlich,  hatte  die  Gesellschaft  1>ei  Beginn  des  Jahree  1894, 
abgesehen  von  ungefähr  einer  halben  Million  £  bewilligter  noch  rund 
eine  halbe  KilUon  £  nicht  yeraoBgabter  Gelder  znr  VerfOgiuig.  Je- 
doch ecbon  im  Lanfe  dieses  Jahres  stellte  sich  heraoa,  daß  die 
letitere  Summe  teils  festgelegt»  teils  scbon  Im  voraoa  derart  in  An- 
sprach genommen  war,  daß  tatsächlich  nach  eigener  schlieSlicher 
Bechnungslegung  des  Oeneraldlrektors  Bytbell  vor  den  Aktionären  zu 
Ende  des  Jahres  nur  noch  ein  Betrag  von  34  670  £  snr  Verftlgung 
stand.   Anch  von  dem  ans  der  weiter  unten  folgenden  Nettoberechnung 
hervorgrehenden  Überschuß  des  Jahres  1894  von  155  687  £  blieb  nur  eine 
BumuK'  von  45  288  £  bar  vervvcndl)ar,  da  lO)  400  £  Außenstände  bildeten, 
d  h.  Gelder,   die  von  den  Verkehrstreibeuden  noch  nicht  bezahlt  waren. 
Somit  war  am  Ende  des  Jahres  1894   g-egenüber  den  Anforderuii^^fni  des 
kommenden  Jahres,  die  sehr  bedeutend  zu  werden  versprachen,  lediglich 
eine  Suninn^  von  rund  80  000  £  (34  t»70  £  und  45  288  £)  verttlgbar.   Aber  <lie 
Gesellschaft  hatte  sich  auch  genötigt  gesehen,  im  zweiten  Halbjahr  1894, 
um  den  großen  an  sie  herantretenden  Anforderongen  gerecht  zu  werden, 
den  Best  der  Manchester  Stadtanleihe  in  Höhe  ron  506  500  £  zu  erheben 
imd  zu  verwenden,  wie  denn  zu  gleicher  Zeit  auch  die  wfthrend  des 
Banes  des  Kanals  auf  ParlamentsverfOgung  angesammelten  Sinkflnfle  des 
Bfidgewater  Kanals  in  Höhe  von  384  448  £^  nunmehr  frei  geworden,  in 
Ansprach  genommen  werden  konnten.   Nur  so  war  die  Oesellschaft  im 
•tande  gewesen,  ihren  Verpflichtungen  nachzukommen  und  noch  mit 
ietsterer  Summe  als  Guthaben  in  das  folgende  Jahr  hineinzugehen. 

Wie  schon  oben  ausgefOhrt  und  wie  aus  der  nachfolgenden  Bech- 

UQngslegung  hervorgeht,   liatte   der  Ausbau  des  Kanals,  vornehmlich 
Aidrfv  fOr  EiMnb«hiiw«Mii.  1906.  35 
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das  Baggern  und  die  Darchflihning  der  DockaniBillBtong,  grofie  Sammeii 
erfordert,  aber  die  Hauptbelaatnng  für  die  Gesellschaft  bildete  doeh  das 
schwere  Grewicfat  der  Zinssahlnngen,  die,  in  halbjfthrlichen  Baten  zu  er- 
legen, jährlich  eine  Höhe  von  321 280  £  —  96  280  £  erste  nnd  swelte 
Anleihe,  225  000  £  Manchester  Stadtanleihe  —  erreichten  nnd  natllittefa 
ans  den  Einnahmen  des  Verkehrs  gedeckt  werden  sollten.  Aber  doeh 
auch  erst  in  zweiter  Reihe,  denn  zunächst  muCten  aus  den  letzteren  die 
Betriebs-  und  Unterlmliungbkosten  beglichen  wt  idcii.  Diese  waren,  wie 
erinnerlich,  auf  JiUirlieh  104  200  £  geschätzt  worden,  eiTeichteii  allerdings 
im  Jabre  1894  nur  e'mv  Ut-hc  von  7H  SSO  £,  da.  ein«*  «rndio  Anzahl  der  hier 
Zü  führenden  Ausgaben  —  so.  wie  crwflhTit,  das  ha^'-^eru  —  noch  auf 
das  Konto  „Bau"  übernommen  wurde,  gingen  aber  schon  1895,  trotzdem 
auch  in  diesem  Jabre  nocli  <h}^  Baggern  unter  ^Bau**  gebucht  wurde, 
über  jene  Summe  nicht  unbedeutend  hinaas,  indem  sie  die  Höhe  von 
115328  £  erreichten.  Die  späteren  Jahre  aber  forderten  noch  viel  höhere 
Summen  fttr  diese  Zwecke,  so  1888  =  177  727  £,  1899  =  191 166  £,  1900 
=  207  081  £.  1901  endlich  207  455  t 

Hier  mOgen  die  Abschlösse  der  ersten  drei  Jabre  nach  Jenen  Bech- 
nungen  aufgeführt  werden,  wobei  besserer  Übersicht  halber  der  Bechnungs- 
abschluß  vom  31.  Dezember  1898  in  seinem  Endergebnis  vorausgehen  mag: 

Rechnungsabschluß  am  31.  Dezember  1893. 

Ausgaben: 

Bau,  Landkauf  und  Tausch  nsw  14347887  £ 

Einnahmen: 

Aktien,  Anleihen   14897797  , 

Bestand   519910  i 

Rechnungsabschlufi  für  das  Jahr  1804. 

Aufgaben  bis  31.  Dezember  18Ü4: 

&)  fernere  Baukosten   377  077  £ 

b)  Bridgewater  Kanal   — 

c)  Land  (Kauf  nnd  Tausch)   74086  » 

d)  Ingenieur-  und  Vermessnngskoeten    .  .  12890  » 

e)  Parlamentskosten   1804, 

f)  allgemeine  Unkosten  .  ♦  .  .  ....  20245  „ 

susammen   485481  ^ 

Gesamtaut^gaben  und  Einnahmen: 

Ausgab  eu: 

a)  bis  1893    14  3-17  S87  f 

b)  im  Jahre  löU4   4^54^1^ 

zusammen   14833366  f 
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Eionahmen:  a)  bis  1898   14887695  £ 

b)  im  Jahre  1694    606697  , 


susammen  16  401 822  f 

Bestand   570954  £ 

Gewinn-  und  Veriustrecbnnng. 

Debet:     Zinsen  fttr  Hypotheken  uaw   807  687  £ 

Kredit:   Vortrag  aus  1898  (angesammelte  Ertrüge 

des  Bridgewater  Kanals)   884446  £ 

ÜberschoA  beider  Kanäle   64916  » 

Banidersinsen   i  ;  m>)  , 

xitsammen   46S824  £ 


Guthaben  tiir  das  Jahr  1894    166667  £ 

Rechnungsabschlaß  für  das  Jahr  1895. 

Au&gaben  bis  31.  Dezember  18U5: 

a)  bis  f)  wie  im  Jahre  1894,  zasammen   288066  £ 

Oesamtaasgaben  und  Einnahmen: 

Ansgaben:    a)  bis  1894    14888868  £ 

b)  im  Jahie  1886   .  .  «     «86085  , 

xusaimnen   15 101 433  f 

Eiuuahmeii:  ai  bis  1894    16404  32J  £ 

b)  im  Jahre  1895    12  „ 

zusaiuiiiun   15404834  £ 


Bestand   802901  £ 

(aber  eine  unbexalilte  Zinieiwchttld  von  168760  £  «ii  die  Manchester  StadtTerwaltunf.) 

Gewinn-  nnd  Verlustreehnnng. 

Debet:     Zinsen  für  Hypotheken  asw   321 280  £ 

Kredit:    Vortrag  aus  1894    iörHj87  £ 

Überschuß  beider  Kanäle   65  442  , 

BaiikierzMi^<-[i   6540  « 

Überschui^  in  Maiuhester  in  Stadtver- 
waltungsaktie u  uuU  Konsols  ....        14399  „ 

zusammen   242068  £ 


Fehlbetrag  für  das  Jahr  189&:>)   79212  £ 


^)  Die  Summe  der  nicht  bezahlten  Zinsen  an  die  Stadt  Manchester  betrug 
bereits  im  ersten  Halbjahr  v.  J.  ll-2r)0(»  £.  Die  HÄlfte  davon  wurde  demnächst 
am  3.  Jtili  bezahl»  Die  andere  Hillfte  stuudet(>  die  Stadt  auf  Bitte  der  Kanal- 
^.'rw^-ibchalt.  Am  Schioli  des  Jähret»  betrug  die  angewachsene  Zinsschuld  an  die 
btadt  168750  i: 

85* 
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Beehnangsabachlaß  fftr  das  Jahr  1896. 


Auagaben  bis  81.  Deaember  1896: 


a)  bis  f)  wie  Im  Jahre  1884,  sn«ammen  . 

67S4ßf 

Geaamtauggaben  und  Kionabmea: 

Ausgaben: 

Sttaammen .  . 

Einnahmen: 

.  1648« 884  £ 

15168778  f 

SUaaUitai'n  . 

i:.  W'iVA  £ 

88fi575f 

Gewiuu*  uud  N'erlustrechnang« 

Debet : 

zutiaiDinen  .  . 

Kredit : 

8667  £ 

zusamnieu  .  . 

54  • 

Fehlbetrag  für  daa  Jahr  1896:^)   8S82Säf 


Wie  ersichtlich  war  die  QeseUschaft  schon  in  das  Jahr  189&  mit  aehr 
geringen  verwendbaren  Mitteln  eingetreten.  Nur  sehr  hohe  Einnahmen 
der  nächsten  Jahre  hätten  hier  einen  Ausgleich  herbeifähren  kOnnen.  Da 

diese  ausblieben,  wurde  die  Gesellschaft  vor  die  Frage  gestellt,  ob  »ie 
ihre  Kapitalausgabe  auf  das  .iuCerste  einschränken  sollte,  um  so  lang«^ 
als  mfVcrlich  ihre  Zinsschiildeu  zu  zahlen,  (»dor  unter  Aussetzung  der 
Hegleiehuu}.?  vvcni^steus  eines  Teil?*  diosrr  Scliuhi  di^  nneh  zur  Verfügung 
stehendtMi  Mitte!  und  laufenden  Einnalimen  vcrwemien  sollte,  iiire  Hafen- 
ausrüstung  auf  den  geplanten  Höchststand  zu  bringen,  der  allein 
schließlich  instandsetzen  küuntet  nanieutlieli  mit  dem  gewaltigen  Kivalen 
Liverpool  weiter  zu  konkurrieren.  Die  Wahl  konnte  nicht  zweifelhaft 
sein,  denn  ein  Aufgeben  der  Konkurrenz  hieß  die  Zakonflt  des  ganaeo 
Unternehmens  aufgeben,  damit  aber  «rst  recht  in  weiterer  Folge  eine 
fernere  Zinszahlang  in  Frage  stellen.   Bereits  im  ersten  Halbjahr  1883 

1)  Am  Schlüsse  des  Jahres  wareji  so  484  £  Zinsen  für  die  erste  und  z«eitP 
Jlypothekfnsclmld  he:?nhlt,  nicht  aber  die  Zinsen  ao  die  Stadt  Manchester,  derea 
Gesamthühe  am  Ende  de«  Jahre»  3U3  7äü  £  betrug. 
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war  die  Gesellschaft,  wie  die  vorstehende  Tabelle  dartat,  nicht  imstande, 
am  vereinbarten  Termin  die  f3Ulige  Schnld  «n  die  Stadt  Manchester  za 
fahlen,  deren  Restbetrag  zu  Ende  dieses  Jahres  168750  £  betrog.  Das 
Jahr  1896  besserte,  wie  die  obige  Berechnnng  seigt,  die  Lage  der  Ge- 
sellschaft nicht,  sondern  ließ  die  Schnld  auf  393  750  €  anwachsen. 

Hier  bedarf  es  eines  knizen  Rflckbliekes  znr  Klärung  der  Gesamt* 
Inge.  Die  vom  Beginn  des  Baues  an  mililiche  finanzielle  Lage  des  Unter- 
nehmens hatte  sich  von  Jahr  zu  Jahr  verschlimmert.  Ganz  ab{j:cseheu 
v(.n  jenen  erwähnten  Unrcp:elmjUjif^keiteii,  die  wühreiul  des  Kanalbaues 
h<  rvurfjretreten  waren,  war  die  Gesellschaft,  als  sie  die  Stadt  Manehester 
lun  Geldhilfe  anp^ing,  nicht  mit  jener  Ottenhcit  verfahren,  die  diese  fordern 
durfte,  wenn  sie  helfen  sollte.  Eis  steht  fest,  daß  schon  jjelep^entlieh  der 
ersten  Anleihe  einer  der  BevollmÄchtigten  der  Stadt  schlielilich  die  Über- 
nahme aller  Verantwortung  für  das  Kanaluntemebmen  ablehnte,  indem 
er  die  Berechnungen  der  Gesellschaft  als  ^unzuverlässig^  bezeichnete. 
Damals  hatte  die  Gesellschaft  von  der  Stadt  eine  Anleihe  von  insgesamt 
noch  nicht  gans  1 000000  £  erbeten,  indem  sie  angab,  daß  diese  Stimme 
für  die  AnsfUhrnng  der  In  Atissicht  genommenen  Werke  ansreiehen  wttrde. 
Bei  nAherer  Untersnchnng  der  Stadt  Manchester  durch  ihre  Bevollmächtigten 
wurde  die  voUstAndige  UnznlAngUchkeit  dieser  Summe  festgestellt.  Statt 
der  erbetenen  einigen  900000  £  erwiesen  sich  zunächst  3000000  £ 
notwendig.  In  welcher  Weise  die  Berechnungen  der  Gesellschaft  in 
bezug  auf  diese  Summe  aufgestellt  waren,  dafftr  ein  Beispiel.  Für  „Dock- 
ausrüstmig,  r^ehuppen  und  Schienen  usw."  waren  bis  Ende  Juni  1BÜ2  in 
Ansatz  gebracht:  90ÜÜU  £  Im  Februai-  181)1  stellte  sich  jedoch  heraus, 
(laß  für  diese  anpejirebenen  Zwecke  statt  90  000  £  279  390  £  veransirnbt 
pewf^sen  waren,  dal]  aber  immer  noeh  eine  lan^e  Liste  vnn  „drängenden 
un<l  anbedingt  notwendigen  Erfordernissen'*  bestand,  deren  Befriedigung 
dann  bei  nnhcrer  Untersuchong  in  der  Folge  auch  447  390  £  in  Anspruch 
genommen  hatte. 

Jene  Gesamtsumme  von  S  000 000  £  sollte  zum  bei  weitem  grüßten 
Teil,  wie  wiederholentlich  versichert  war,  sofort  nach  Vollendung  des 
Kanals  aus  den  Erträgen  des  Verkauft  von  Maschinen  und  X^and  von  der 
Gewllschaft  an  die  Stadt  zurtlckgezahlt  werden.  Eine  solche  Bückzahlung 
erfolgte  nicht,  statt  dessen  aber  die  erneute  Bitte  der  GesellBchaft  an  die 
Manchester  Stadtverwaltung  um  Bewilligung  jener  zweiten  Anleihe  im 
Beftage  von  2  000  000  £,  von  der  nach  VoUendung  des  Baues  ein  be- 
demender  Übersehufi  der  Gesellschaft  zur  Verfügung  verbleiben  sollte. 

Wie  erwähnt,  wurde  die  Anleihe  bewiUipft  —  aber  schon  kaum  ein 
Jahr  später,  im  Oktober  1894,  lief  ein  Hericht  der  Gesellschaft  an  die 
Stadtven^altung  ein,  daß  mit  April  1895  die  Mittel  durch  Bauten,  Dock- 
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Aosrllstiing,  Baggern  asw.  voraussichtlich  erschöpft  sein  wttrden,  ein  Be- 
richt, der,  wie  ersichtlich,  darchans  den  Tatsachen  entsprach. 

Noch  bei  Beginn  des  Jahres  1894  haAte  Generaldirektor  Bytbell 
den  Aktionftren  mit  großer  Zuversicht  von  der  Aussicht,  alle  Qeldver 
pffichtung^n  zu  decken,  gesprochen,  ja,  in  nicht  zu  femer  Zeit  die  Heniiis* 
wirtschaftung  eines  Überschusses  In  Aussicht  gestellt,  wie  er  denn  sueh 
die  Entwicklung  eines  Verkehrs  aus  aller  Herren  Liliider  auf  tleni  Kanal 
gesehen  haben  wollte.  Beide  Angaben  entsprachen  nicht  den  tatsäch- 
lichen Verhältnissen.  Bythell  grüntieto  seine  erste  Behauptung  im  wesent- 
liclu'ii  iiut  die  Bereclinungen  der  Ingenieure.  Er  gebrauelite  h'wT  di^  im 
I^iut'e  der  Kanalgeschichte  stehend  f^ewordene  Redensart,  daü  diese  „afh»' 
having  gone  very  careftiUi/  info  the  ßqures^^  zu  den  besten  Aussicliten 
gelangt  seien.  Gerade  ein  Jahr  später  lautete  die  Rede  an  der  gleichen 
Stelle  anders:  „Es  wäre  Wahnsinn,  unsere  Augen  den  Tatsachen  zu  ver 
schließen  und  ich  würde  meine  Pflicht  vernachlässigen,  wenn  ich  nicht 
meine  Überzeugung  nach  dieser  Richtung  hin  aussprechen  wOide.**  Der 
Verkehr  war  gering,  der  Ertrag  verhlUtnlsmäSig  noch  geringer  gewesen. 
Die  Unmöglichkeit  fernerer  Zinszahlung  stand  vor  der  Tttr,  die  Lage 
vertrug  keine  fernere  Versclüeierung,  ungeführ  eine  Hillion  Pfd.  Lstr.  stand 
mehr  oder  weniger  auf  dem  Papier,  so  war  die  Gesellschaft  nach  eigenem 
Geständnis  fast  ohne  Mittel  Bald  aber  lauteten  die  Berichte  wieder  rosig« 
die  Ingenieure  nicht  nur,  sondern  auch  verantwortliche  Stellen  für  Neu- 
anschatlunjrcn  usw.  gaben  Schätzungen  ab,  die  der  Hufl'nung  einer  all- 
mählichen Bcsx'niiig  der  Lajjc  Vursclnih  leisteten. 

Aus  Jenen,  von  Br^rinn  des  B.un's  an  fortgesetzten,  durclüius  irn'- 
fahrenden  Berichten  an  die  Manchester  Stadtverwaltung  und  scIphi  ir«' 
t^lrbten  Mitteilungen  an  die  Aktionäre  auf  Grund  unrichtiger  Berechnungen 
muß  den  leitenden  Personen  des  Unternehmens  ein  schwerer  Vorwurf 
gemacht  werden.  Sie  mußten  klar  sehen.  Entweder  die  abschiitzcnden 
Ingenieure  und  Sachverständigen  verstanden  eben  ihre  Sache  nicht,  dana 
mußten  sie  durch  andere  (fthigere  ersetzt  werden  oder  —  und  dieses 
Eindrucks  kann  man  sich  bei  genauerer  Verfolgung  dieser  ganzen  weit* 
verzweigten  Verhandlungen,  deren  Teilnehmer  sich  vielfach  zorflckhielteD, 
nicht  entschlagen  —  man  wünschte  von  der  Leitung  derartig  niedrige 
Schätzungen  und  forderte  stückweise,  weil  man  bei  voller  Aufklärnng 
der  Sachlage  und  oflTenem  Hervortreten  mit  dem  ganzen  Umfang  der 
notwendigen  Summen  fttrchten  mußte,  diese  nicht  zu  erhalten.  Das  be- 
deutete dann  aber  schließlich  eine  Tauschung  nach  allen  Seiten,  die  £U- 
tage  treten  mulite,  wenn  Verkehr  und  Erträge  in  dem  g<'h<'tl'ten  Fm' 
fang  ausblieben  —  wie  das  dann  geschah.  Wir  weit  am  Kanal  int"*r- 
easirte  tilhreude  Kreise  von  Manchester,  die  zugleich  der  Stadtverwalrunji 
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angehörten,  ihre  Hand  hier  im  Spiele  hatten,  ist  vollends  fär  einen  Aofien- 
stehenden  ebenso  schwer  feststellbar,  wie  der  Grad  am  Interesse  des 
Zofitandekommens  des  Kanals  seitens  jener  23  anj^eblich  nnparteüBchen 
erstUassigen  OescbAftsmftnner  -  daß  hier  wie  dort  umfangreiche  Inter^ 
essen  bestanden  nnd  im  vollsten  Sinne  des  Worts  auf  Kosten  der  Allge- 
meinheit und  der  Aktionäre  begünstigt  worden  sind,  scheint  jedenfalls 
mUeogbar.  — ' 

Aber  die  mißliche  finanzielle  Lag^e  des  Unternehmens  üchun  in  ditjsen 
ersten  Jahren  seines  Bestehens  war  docli  schließlich  nicht  sowohl  eine 
Folge  der  nnznreichenden  Mittel,  nut  denen  es  in  den  Betrieb  einjLretreten 
war  und  dann  fortgeführt  werden  mulite,  und  des  ebenfalls  unzur*  ichen- 
den Verkehrs,  als  vornehmlicli  der  im  Verhältnis  zu  den  Bereclmungen 
mangelhaften  Erträge  (Tabelle  A  S.  280/81),  welche  der  Verkehr  brachte. 
Diese  reichten  kaum  aus,  den  Betrieb  der  Kanäle  nnd  die  Verzinsung  der 
ersten  und  zweiten  Schuld  za  decken.  So  konnte,  wie  erwähnt,  die  Schuld 
an  die  Stadt  Manchester  schon  von  lS9d  an  nicht  voll  verzinst  werden, 
geschweige  denn  daß  den  Aktionären  eine  Dividende  zufiel  So  waren 
die  Stadt  Manchester  und  die  Aktionäre  die  Leidtragenden.  Auf  der 
ersteren  Schultern  begann  nun  die  Hauptlast  des  Kanals  zu  ruhen,  sie 
sah  sich  genötigt,  um  die  fehlende  Verzinsung  aufzubringen,  ehie  Steuer 
in  Form  der  sogenannten  Manchester  Ship  Canal  Rate  zu  erheben.  Diese 
bewegte  sich  mit  geringen  Schwankungen  auf  der  Höhe  von  1  sh  1  d 
für  jedes  Pfund  Sterling  des  steuerpHichtigen  Grundeigentums  jedes 
Hausbesitzers,  von  dem  sie  natürlich  auf  den  Mieter  abgewälzt  wurde. 
Durchschnittlich  machte  sie  fflr  diesen  5>/>%  seiner  Miete  aus.  Im  An- 
schluß an  das  Jahr  1895,  dessen  Erfahrungen  die  Möglichkeit  einer  Zins- 
zahlung der  Gesellsehaft  bis  auf  weitt-res  ausgeschlossen  erscheinen  ließ, 
wurde  zwischen  Stadt  und  Kanalgesellschaft  vereinbart,  dali  letztere  zu- 
nächst keine  Zinsen,  Jedoch  jilhrlich  50  000  £  als  einprozentige  Amorti- 
sationsrate zahle,  w  odurch  nach  50  Jahren  eine  Tilgung  der  geliehenen 
5000000  £  in  Aussicht  genommen  wurde. 

Aber  auch  die  folgenden  Jahre  vermochten,  wie  das  Ja  aus  der 
obigen  Schilderung  der  Gesamtverhältnisse  der  Kanalgesellschaft  zu  er- 
sehen sein  wird,  die  finanzielle  Lage  der  Gesellschaft  nicht  zu  bessern. 


1  89  7. 


Debet:     Fehlbetrag:  aus  1896   

Zinsen  für  Hypotheken  

Zinsen  für  neue  Hypotheken  der  Stndt 
Manchester  


339S0O  £ 
201984  , 


112500  n 


zusaiiiiiteu 


633  744  £ 
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Kredit:  Bankieraineen  usw.   1 151  £ 

£inlLommen  der  Kanttie  .  .  .  ....       0012»  , 

ansaminrn   r.:  i»7'i  f 

Pelilbetras  für  das  Jahr  lfi97:i)   802466  f 

189  9. 

Debet:     Fehlbetrag:  aus  IBOS   t<03  2G7  £ 

Zinsen  liir  Hypothek  n   814401  « 

Zinsen  für  Hypotheken  aul  überschüssiges 
Land  (neu  aufj^nommene  Schuld  von 
lOOÜOO  £)   2U00  , 

zuüumwcu   1  119751  f 

Kredit:   B«nkierzin»en   1 958  £ 

Einkonunen  der  Kimäle  .   ....      llbUTb  , 

zufiammeu   120töl  i 

Felilbetrag  für  das  Jalir  1899:*)   999790  £ 


Für  1901  mag  noch  <ler  roljreiide  etwas  mphr  ins  Einzelne  jfeheiide 
Auszug  aus  deii  Kcchnungsleg^gen  der  ^Nettoberecbnuug  vorangeken: 

RechnnngsabschlTiß  für  das  Jahr  1901. 


Ausgaben  bis  31.  Desember  1931: 

a)  Bankosten   32321  f 

b)  Bridgewater  Untemehnien   1 647  , 

c)  Land  (Kanf  nnd  Tausch)   286867  , 

d)  Ingenieur-  usw.  Ausguben   1  640  „ 

e)  Parlamentsausgaben   .  .  .  443  , 

sasammen   322906/ 

Gesamtausgaben  und  Einnahmen: 

Ausgaben : 

a)  bis  1900    14H50489  £ 

b)  im  Jahre  1901   322906  ^ 

zusammen   15173397  £ 

Einnahmen : 

a)  bis  IDOO   15  454  404  £ 

b)  im  Jahre  1901   —  " 

zui>aunneu   15  454  404  £ 


Am  Schiasse  des  Jahres  waren  89484  £  Zinsen  fär  die  mte  und  sweit« 
HypoChekenschuld  bezahlt,  dagegen  nicht  die  Zinsaahlongen  an  die  Stadt  Mas' 
ehester  geleistet,  sodatt  diese  Schuld  am  Ende  des  Jahres  auf  616750  £  snifB* 
wachsen  war. 

')  Ani  Schluß  des  Jahres  waren  bezahlt:  die  Zinsen  für  dio  erste  und  s^woite 
HyiH.ihek  mit  80  4^^4  f,  die  Zin«<en  für  Hypntheken«;chtild  mit  2ü(jO  £,  an  Zinsen 
der  Mancheaterächuld  28  547     so  daß  die:»c  auf  1042  426  £  angewachsen  war. 
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(Tewinn-  and  Verlusfcrechnung:. 


Debet: 


KehlbetMfr  ans  l'JOO   1  19-2  109  £ 

Zinsen  tür  Hypotheken   316  484  „ 

Keservefonds  (zuth  erstenmale'    ....         2UÜ0  „ 


zusamuieu 


1510593  £ 


Kredit:    Baiikioizini-en    .    .    .  . 

Kiukouiuien  der  Kanäle 


11  4(11  £ 
l>i6  458  , 


susammen 


137  859  £ 


Fehlbetrai;  für  das  Jahr  1901:0 


1872  784  £ 


Dieser  finanziellen  Lage  entsprechend  war  der  Stand  der  Aktien. 
Im  Januar  1901  worden:  die  Stammaktien,  s.  Z.  zu  10  £  voll  einbezahlt, 
zn  26  sh  —  also  8  £  14  sh  fllr  die  Aktie  anter  pari  — ,  die  b  prozentigc 
Prioritätenaktie,  ebenfalls  zn  10  £  voll  einbeKahlt,  zu  32  sh  6  d  —  also 

R  £  7  sh  6d  unter  pari  —  notiert,  die  3' A>  prozentigen  Obligationen 
zn  100  £  (unkündbar'^  standen  zur  selben  Zeit  auf  101  £,  die  4  prozentigeu 
(M.ii^'atiuiieu,  ubealalls  zu  100  £  —  1914  kündbar  —  auf  103  also  1  % 
UDd  H"o  über  pari. 

Die  linanzielle  La^^e  der  Mauchester  Sceschifi'kanaigescUschatl  ist 
korz  zusammcngetatit  folgende: 

Das  Kapital  ilor  Gesellschaft  Ende  1901  bestand  in: 

a)  4  000  000  £  Stammaktien  (oi'dinary  ttharenjf 

b)  4  000  000  p  5  <V,i  Stammprioritäten  (pr^erence  nharen), 

c)  nnd  d)  2  412  000  „  1.  und  2.  Anleihe  zu  3^8  o.  4  %  (1.  n.  2.  Debentures} 

e)  5  000000  ^  3.  Anleihe  zn  4V2%  von  der  Stadt  Manchester, 

f )  100  000  „  Anleihe  anf  unverkauftes  Terrain  (Surplus  land), 

15512000  £ 

Seit  bestehen  des  Kaiuiis  liaben  Aktien  n)  und  1>)  keine  Zinsen  be- 
komraen:  dio  Zinsen  c)  und  d)  —  jährlich  89  485  £  —  sind  pünktlich  be- 
zahlt worden:  die  Zinsen  e^  —  jilhrlich  225  000  £  sind  schon  von  1895 
an  nicht  voll  bezahlt,  der  Kttckstaud  betrug  zu  Ende  des  Jahres  1901  — 
1405  230  £. 


Ehe  znr  Dividendenzahlung  anf  die  Stammaktien  geschritten  werden 
kann,  müssen  die  Beineinnahmen  des  luinals  jährlich  bringen  fQr: 

c)  und  d)  .  .   .  .    89485  £ 

e)  .   .   .   .   225  000  „ 

f )  .  .  .  .  2000  „ 
b)  .   .   .   .   200000  „ 


M  Am  Schlüsse  de.s  Jahres  waren  bezahlt  di»-  Zinsen  für  erste  und  zweite 
Hv|,othek  mit  80  44^5  £,  Reservet'nnds  'iOfK)  f.  an  Ziiix  n  für  MHiichcster  Staüt- 
i^chulü  44  374  £.   Letztere  Schuld  betrug  zu  Ende  des  JahiCü  1  405 2H(}  £ 


zusammen  . 


510  4S.-,  £, 
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dann  aber  muß  auch  erst  n<  >eli  für  Verzinsung  der  kapitalisierten  filUigen 
Zinsen  von  Ende  1901  iu  Höhe  von  1 405  230  £  Sorge  getragen  sein. 

Ein  Blick  auf  die  Reineinnahmen  des  Unternehmens  der  letzten  fünf 
Jahre  —  Tabelle  A  S.  280/81  —  im  VerhAltnis  za  der  rückständigen  Zios- 
schuld,  gewährt  das  folgende  Bild: 


1  « 

1898 
€ 

mn)  1900 
£      i  « 

1901 

1  ' 

180  549     177  727 
1  204662  ,  230225 

101  1G3 
264  774 

207  079 
290  829 

207  435 
309516 

dnzn : 

Bridgewater  Beineinkominen  . 

I  löua 

1 

1  42069 

58498 
44  446 

73Ü1I 
44  467 

83  7ö<)  IU2<Ail 

ReineinkoiiiiiuMi  d.  Unternehmens 
dagegen  ScbuldrückstäaUe  . 

1  618  7ÖÜ 

U)2944 
843  700 

118078 
1  042  426 

114  030 
1227  262 

12640.S 
1405230 

Die  Reineinnahmen  beider  Kanäle,  die  ein  Kapital  von  Ober  I5V2  Mil- 
Honen  £  vetzinsen  sollen,  verzinsen  in  1901,  zn  3  %  gerechnet,  nnr  ein 
solches  von  4  599  300  £.  Vorschläge  mannigfacher  Art,  so  der  Umwand- 
lung des  Unternehmens  in  einen  Munizipal*  oder  anderen  Trost  sind  ge- 
macht worden,  sie  hätten  auf  dieser  Kapitalbasis  einzusetzen,  doch  soll 
hier  darauf  nicht  näher  eingegangen  werden.  Jedenfalls  ist  der  Man- 
chester Seeschiffkanal  in  finanzieller  Beziehung  ein  „unleugbarer  Fehl- 
schlag"  und  bietet,  wie  schon  aus  der  Entwicklung  seines  Verkelirs  ent- 
rn  »111111011  sein  mag,  in  absehbarer  Zeit  keine  Aubsii  Iii  aui  Änderung  in 
günstigem  Sinne,  zumal  n;ich  den  bisherigen  Ert'.iiirungen.  angesichts 
dieser  Lage  der  Kanalgesellscbaft,  mit  nichtcn  die  Kunkurrenz  nachlassen, 
vit'liiichi'  voll  einsetzen  wird,  um  den  rT<'<,nit'r  nnschüdlieh  zn  m.ich'ni 
otltT  in  die  Gewalt  zu  bekommen.  En  handelt  sieh  eben,  wie  die  «;os,iniie 
Kanal-  und  Eisenbahnpolitik  Englands  dartut.  in  den  Konkurreuzkämpfen 
dieser  großen  Verkehrsmittel  um  die  Existenz. 

Sicherlich  muß  ffir  den  Mißerfolg  des  Kanalnntemehmens  die  Kon- 
kurrenz sehr  verantwortlieh  gemacht  werden;  sicherlich  aber  bitte  sie 
einem  ausgesprochen  wirtschaftlichen  Drängen  gegenttber  nicht  Sund  jse* 
lialten.  Dieses  setzt  sich  schließlich  immer  durch.  Aber  es  erwies  sich  aucli, 
daß  selbst  bis  zn  einem  gewissen  Orade  verminderte  Frachtsätze  für  die 
Hehrzahl  der  Güter  selbst  auf  beschränkter  Strecke  nicht  ohne  weitere» 
imstande  sind,  einen  Ausgleich  zwischen  Bisonbahn*  und  Wasserbef^nlO' 
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ran^  herbeisnfahreii,  selbst  bei  verhältnismäßig  so  günstigen  klimatisehen 
Verhältnissen,  wie  in  England  nnd  dem  Vorzug  direkter  Beförderung 
nach  und  vom  Bestimmungsort.  Nach  dieser  Hichtong  ist  ein  Vergleich 
der  jüngsten  der  Easenbafanen  dieses  Bezirks,  der  Cbeshire  Lbies,  mit 
dem  Kanal  von  Interesse.  Diese  Eisenbahn,  mit  einem  Kapital  von  rund 
12  Mill.  £  von  Jenen  drei  großen  Eisenbahngesellschaften  ins  Leben 
gerufen,  hat  eine,  wie  schon  erwähnt,  viermal  so  lan<i:e  Verkehrsstrceke, 
wie  der  mit  rund  15^/»  Mill.  £  erbaute  Maiiohuster  Kanal.  Sie  hatte  nach 
zuverlässigen  Nachrichten  —  Zahlenangalien  sind  in  Rücksicht  auf  das 
geschäftliehe  Interesse  hier  ausgeschlossen  —  in  den  90er  Jahren  lang- 
sam steigende  Einnahmen  und  gewährt  ihren  Besitzen^,  eben  Jenen  Gesell- 
schaften, nächst  der  Über-  und  Zufühmng  von  Verkehr  aus  diesem  reichen 
Bezirk  einen  jährlichen  Reinertrag,  der  als  Überschuß  zur  Verteilung 
gelangt  und  eine  bescheidene  Verzinsung  darstellt. 

Es  unterliegt  keinem  Zweifel,  daß  der  Manchester  Kanal  zu  gedeih- 
licher Entwicklung  einer  Reibe  von  Industrien  und  Handelszweigen  wie 
auch  zu  dem  Ehnporbltthen  der  Stadt  Manchester  in  hohem  Maße  beige- 
tragen hat;  andererseits  dtlrfen  diese  Einwirkungen,  schon  da  sie  in  ihrem 
Umfange  schwer  feststellbar  sind,  nicht  überschätzt  werden.  Dazu  kann  es 
flir  eine  Stadt  von  dem  riesigen  Umfange  Manchesters  wohl  schwerlich 
als  ein  Olllck  angesehen  werden,  wenn  seine  Bev(Vlkerung  sich  etwa  durch 
den  Kanal  und  seinen  Betrieh  vermehrt  haben  sollte,  zumal  in  England 
ohnehin  77  ^/,)  der  Bevölkerung'  Stadtbewohner  sind,  Manchester  und 
Livt  i  j  '  1  -  und  dieses  muC  nach  dieser  Richtung  hin  zum  Vergleich 
herangt-'/- »«ren  werden  —  aber  n;(clist  LoiKhui  nlmehin  schon  die  he- 
V(Mkertsteu  Städte  der  Vereinigten  Künifjreiclie  sind.  Das  Verhältnis 
stellt  sich  nach  dem  neuesten  Zensus  folgendermaUen: 

Einwohnerzahl 

Liverpool:  M  a  ii  c  Ii  e  a  t  e  r : 

1891  62U548  505  368 

1901    684  047  543  969 

Zunahme  üi%    .   .        8,80  7,64. 

Aber  auch  hinsichtlich  der  Steuerleistungen,  soweit  hier  ein  Vergleich 
ftberhaupt  bei  der  Verschiedenartigkeit  der  Besteuerung  zulässig  er- 
scheint,  bat  ersteres  seinen  Rivalen  übertroffen.  Es  wies  in  1894  rund 
2977  000  £,  letzteres  rund  2  875  000  £  auf,  während  in  1901  die  runden 
Verhältniszahlen  3  787  000  £  und  3  395  0(X)  £  waren,  mithin  hat  ftir  f.iver- 
pool  eine  Zunahme  um  2T"  „,  für  Maiiciic,->ter  um  18  statti^et'undcn. 

Kurz  znsammcn^ctHÜt:  Der  Manchester  Seeschift  kanal  hat  eine  h«;- 
deoiende  Ermäliigung  der  Tarife  für  den  Güterverkehr  auf  der  Strecke 
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Manchestei— Liverpool  und  teilweise  darQber  hinaas  herbeigeführt;  aber 
diese  wirkt  auf  seine  yon  Beginn  bis  in  die  neaeste  Zeit  flnansieU 
mifiliehe  Lage  folgenseliwer  Eorflcli.  Den  VorteU  aus  diesen  VerhAltniBsen 
zieht  zuUlohst  der  Handel,  von  einem  Vorteil  fttr  das  verbFanobende 
Pablilnun  —  etwa  in  Form  billigerer  Preise»  entsprediend  der  verbilligten 
Befördemng  der  Waren  —  verlautet  nichts.  Der  Kanal  hat  nnr  elnea 
bescheidenen  Teil  der  gewaltigen,  hier  rollenden  Otttermengen  ttbemommen, 
aber  sicherlich  nicht,  wie  seine  Unternehmer  stets  in  den  Vordergrand 
gestellt  hatten,  einem  wirtschaftlichen  BedHrfhls  abgeholfen  —  dasseigt 
klar  der  trotz  aller  Anstrengungen  nur  unzureichend  gebliebene  Verkehr.  — 
Dil  Kanal  liat  daher  seine  wirtschaftliche  Berechtigung  nicht  dar^'t'taii 
und  zwar  auch  dann  nicht,  wenn  durch  sein  Dasein  die  Tarife  Jener 
J^i recke  auf  dem  derzeitig'  uie<lri^r<'n  Stande  erhalten  bleiben,  einem 
Stande  übrijrcns.  der  nach  dem  eigenen  Urteile  des  ersten  Vertreters  der 
Gesellschaft  uuzureicherul  im  Verhältnis  zu  den  Leistungen  ist  —  vor 
allem  aber  nicht  im  Hinblick  auf  die  ungeheure  Überkapitalisierang 
des  Untemelimens,  das  noch  nicht  einmal  den  dritten  Teil  des  aufgewen* 
deten  Kapitals  zu  tragen  vermag. 

Für  die  verhAngnisvoile  Wirknng  jener  Gnmdsätse  der  englischen 
Verkehrspolitik,  die  Tarife  der  Verkehrsmittel  durch  Bestimmung  ▼on 
Höchstsätzen  nnd  Gewährung  von  Konknrrenzlinlen  anf  einer  bestimmten 
Höhe  zu  halten,  ist  das  Schicksal  dieses  stolzen  Kanals  ein  nener  Beleg. 
Die  Kanalgesellschaft  ist  bisher  noch  nicht  in  die  Lage  gekommen,  die, 
flbrigens  dnrch  den  überlegenen  Liverpooler  Hafen  begrenzten,  HOchst* 
sAtze  anzuwenden;  umgekehrt  führt  schließlich  die  mutig  selbst  unter 
nommene  Konkurrenz  das  Unternehmen  schon  im  Hinblick  auf  seine 
aussichtslose  finanzielle  Lage  früher  oder  spiltcr  jenem  von  der  Opposition 
s.  Zt.  vurausgesagten  Bchicksal  entgegen,  dem  schon  so  viele  seiner  Vor- 
gänger in  England,  zumal  aber  auf  jeuer  iStrecke  verfallen  sind:  der 
Verschmelzung  mit  seinen  Konkurrenten  oder  der  Aufsaugung.  In 
jedem  Falle  gleiten  den  auf  dem  Gebiete  des  Kanal-,  namentlich  al'er 
des  Eisenbahnwesens,  .«eit  über  anderthalb  Jahrhunderlen  in  Engiao«! 
wirtschaftlich  vergeudeten  Millionen  von  Pfund  Sterling  neue  Millionen 
nach  —  immer  derselbe  Vorgang,  der  im  Hinblick  auf  die  damit  ver- 
bundene Aufwendung  menschlicher  Tatkraft  und  schöpferischen  Wirkens 
eines  tragischen  Momentes  nicht  entbehrt. 
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In  den  dem  preußischen  Landtag  mit  Allerhöchster  Ermächtigung 

vom  'J.i.  Miirz  1903  (Xi>,  114  u.  11.")  der  Dinicksacheii  des  Hauses  der 
Abp'ordiieten)  zugcgaiifj^enen  Gesetzentwürfen  wird  der  Erwerb  folgender 
PrivatbahiK'Ti  nach  Maligabe  der  mit  deu  Gesellschaften  abgescUlosseneu 


Verträge  für  den  Swat  beantragt:-) 

1.  OstpreaßiBcbe  Sadbahn   242,84  km 

2.  Marienbnrg-Hlawkaer  Eisenbahn   140,8S  „ 

3.  Altdamm— Kolberger  Eisenbahn   178,45  ^ 

4.  Stargard— Cüstriner  Eisenbahn   192,10  „ 

5.  Kiel — Eckernförde— Flensburg*  r  I-^i^t  iil.aiiu  ....  80,72  „ 
ö.  Dortnumd— Gronau — Enschedcr  EiscubaUu   96,89  „ 


zosammen   940,98  km. 

Ferner  siebt  der  dem  prenBisehen  Ijandtag  mit  Allerhöchster  Er- 
nflchtigting  vom  25.  Februar  1908  vorgelegte  Gesetzentwurf  (No.  68  der 

Vgl.  die  eiuzcineu  Jahrgänge  des  Archivs  vom  Jahre  l^S4  ab,  zuletzt 
1902  S.  253  ff. 

')  In  dem  Gesetsentwnrf,  betreffend  den  Er^verb  der  Oetpreußischen  Süd- 
btha  (No.  115  der  Drocksaeben  des  Hauses  der  Abgeordneten)  ist  neben  dem 
vsrtrtgsmaBigen  aneh  der  iwangswelse  Erwerb  des  Unternehmens  auf  Qrand  der 
Besttmmnngen  des  Elsenbahngesetses  vom  8.  November  1688  vorgesehen,  weil 
sor  Seit  der  Einbringung  des  Gesetzentwurfes  eine  Ehiigung  über  die  freiwillige 
Abtretung  des  Unternehmens  mit  der  Gesellschaft  noch  nicht  erzielt  war.  Da 
n.'ifhtraf^Iii-h  eine  Vpritllndig-ung  über  die  freiwillig-o  Abtretung  Ii erbeig-c führt  ist, 
•^o  >iiid  in  <\(*v  obigen  Darstellung  die  Bestiiniiniii^eti  des  ilosctzrntwurles.  die 
sich  nuf  >!<  ri  /.wangsweiseD  Emerb  des  Uutemehmens  beziehen,  unberücksichtigt 
geia&seu  wordeu. 
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Dracksachen  des  Hauses  der  Abgeordneten)  znr  Beflriedigimg  der  anBer« 
ordentlichen  OeldbedttrfhisBe  der  Staatseisenbahnverwaltang  von^) 

I  zur  Erweiterong  des  Staatseisenbabnnetses  dnreb 

Herstellnng  nener  Eisenbahnen  72476000.« 

II.  znp  Decknng  der  Mehrkosten  für  den  Ban  ver- 
schiedener Eisenbahnen   6  006  000  „ . 

A.  Erweiterung  des  StaatselsenbalmnetseB. 

1.  Erwerb  von  Frivateisenhahoen. 

Für  die  Überlassung  der  im  Eingang  genannten  Privateisenbahn- 
nntemehmongen  bietet  der  Staat  unter  Übernahme  der  Prioritätsanleihen 
und  sonstigen  Schulden  der  Gesellschaften  den  Aktionären  folgende 
Abfindungen:  .  . 

1.  Der  Ostpreußiselieu  Südbahn-Gesellschaft: 

a)  fUr  je  4  Staminactien  zu  je  600  J6 :  Staatsschuldverschreibungen 
der  dreiprozentigen  konsolidierten  Anleihe  zum  Nennwert  von 
2400««. 

Hiemach  sind  ftlr  den  Gesamtbetrag  von  13  600  ODO  i«  Stamm- 
aktien Staatsschnldverschreibnngen  über  13  500000  M  auszugeben. 

b)  für  je  vier  Stammprioritittsaktieu  zu  je  HOOM:  Stantsschuld- 
versclireibnngen  der  (Ireiprozciiti^'cii  k(»iis(i]idirrt<ni  Anleihe  zum 
Nennwert  von  2  700 Bowie  eine  bare  Zozahlaog  von  57  «M  fttr 
jede  Aktie. 

Es  sind  also  für  den  Gesamtnennbetrag  von  135OO00O<4$  Stamm- 
prioritätsaktien Staatsschuldverschreibungen  über  15 187  500  M  und  ein 
Barbetrag  von  1  282  500  Ji  auszugeben.  Die  Staatsschnldverschreibtmgen 
sollen  vom  1.  Januar  1903  ab  verzinst  werden. 

Der  für  den  Erwerb  des  OstpreuSischen  Sfidbahnnntemebmens  zu 
zafatlende  Gesamtkaufpreis  berechnet  sich  wie  folgt: 

1)  Der  Gesetzentwurf  sieht  außer  deu  oben  genannten  Summen  noch  den 
Betrag  von  6  ODO 000  aar  w^teien  Förderung  des  Baues  von  Eleinbahnea  vor, 
Ittr  welchen  Zweck  durch  verschiedene  Gesetae  bisher  insgesamt  69000000  be- 
leitgestelU  worden  sind.  Endlich  wird  noch  die  Summe  von  1166Mi««4f  sv 
weiteren  Beteiiigang  des  Staates  an  dem  Unternehmen  der  Altdamm— Kolberger 
Ebenbahngesell Schaft  durch  Übernahme  neuer  Stammaktien  gefordert.  Die  Bereit- 
stellung dief?er  Summe  Ist  dndiiroh  erforderlich  geworden,  daß  der  Staat  aus 
Anlaß  der  mit  Allfrhr.fhster  (;eiiphmi<nin^-  vom  M.  April  15Ki2  (GesetÄsannnhinj: 
S.  292)  erfolgten  Ertiutiui»g  des  Grundkapitab  der  <:"enaiinten  Gesellschnfl  das  ihm 
als  Aktieninhaber  erwacht>ene  Kecht  aiit  den  Bexug  vuu  K»4  Stück  neuer  Aktien 
geltend  gemacht  hat. 
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mm  Cmtansch  des  fcesamten  Aktienkapitals  in  Staatsschnld- 
versehreibungen  nnd  zur  Barabflndnng  der  AktionAre 


sind  erforderlich   29  970000«^ 

der  Bestand  der  Ende  1901  in  Umlanf  befindlichen  Prio- 
ritätsobligationen beträgt   16  053  700  „ 

die  Banschiüd  beträgt   3162893  „ 

zur  Abfindung  der  Direktoren  bind  erforderlich    ....  700000  „ 

zus/immen  49  886  593  M 
Demgegenüber  betragen  die  Gesamtbauaofweudangeii  für 

das  Ostprenßische  Sttdbahnantemehmen  .  .  ,   .   .  .  61 873  928  ^ 

es  sind  also  mehr  verwendet,  als  der  Staat  za  übernehmen 

hat   11  487  335  i^. 


2.  Der  Marienbnrg-Mlawkaer  Eisenbabngesellschaft: 

a)  für  je  fünf  Stammaktien  zn  Je  600  M  Staatsschuldverschreibangen 
der  dreiprozentigen  konsolidierten  Anleihe  znm  Nennwert  von 
2  400  Mt  sowie  eine  bare  Znzahlong  von  8,40  «I»  für  jede  Aktie. 
Demnach  sind  für  den  Gesamtnennbetrag  von   12  840000  M 

Stammaktien  Staatsschuldverschreibungen  über  10  272  000  <.U  und 
ein  Barbetrag  von  179  760,><.  auszujxeben; 

b)  füi'  Je  tunf  Stammprioritutt^aktien  zu  je  WX)  Ji  Staatsschuldver- 
sclircibiinp'n  der  dreiprozentigen  konsolidierten  Aiileitic  zum 
Nennwert  von  4  000  M,  sowie  eine  bare  Zuzahiung  von  2  t46  für 
jede  Aktie.  Hiernach  sind  für  den  Gesamtnennbetrag  von 
12  840  0(X)  Stammprloritätsaktien  Staatsschuldversehreibangen 
Aber  17  1200QOM  nnd  ein  Barbetrag  von  4280O.#  anszogeben. 

Die  StaatsBchnldverschreibnngen  sollen  vom  1.  Jannar  1903  ab  ver- 
sinst werden. 

Der  fttr  den  Erwerb  des  Unternehmens  zn  zahlende  Gesamtkanfipreis 


Btellt  sich,  wie  folgt: 

zum  Unitaur^eli   des  gesamten  Aktienkapitals  in  Staats- 
fichnldverschreibungen  und  zur  Barabtindung  für  die 

Aktien  würden  erforderlicli  sein  27  614  560 

die  >ciiuld  des  Brtufonds  beträgt  Ende  1901  ....  1  208  BH2  „ 
die  Abtiadang  der  Direktoren  eri'ordert   477  000  „ 

zusammen   29  300  392 
Demgegenflber  sind  anf  das  Harienbnrg-Mlawkaer  Eisen- 
bahnnntemehmen  verwendet   .  .  34  419866  „ 

mithin  sind  mehr  verwendet,  als  der  biaat  zu  über- 
nehmen iiat   5  119  474  J6. 
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3.  Der  Altdauim-Koib erger  EiöenbaliugeselUcliatt: 

a)  fllr  je  vier  Stammaktiea  zu  Je  500  «41:  StaatsscbiddyenelireilMUigeii 
der  dreiprozentigen  konsolidierten  Anleihe  zum  Nennwert  toh 
2  700  Mi  sowie  eine  bare  Zuzahlong  yon  6,79  M  für  jede  Aktie; 
hiemacli  sind  für  6  300  Stflek  Btanunaktien  zu  je  500  = 
3150000«^  Staatssctanldverschreibnngen  Uber  4  252  500  i4t  und 
ein  Barbetraff  von  42  336oi«  auszug-eben: 

b)  für  je  z\\v\  tSiammaktieu  zu  je  liHM)^)*:  StaatssehuMTerschrf^i- 
bungen  dt-r  dreiprozentigen  konsolidierten  Anleihe  zum  Xenii- 
wert  von  2  700  J^,  sowie  eine  bare  Zuzahlung  von  13,44  für 
jede  Aktie;  hiernach  sind  für  496  Stück  Stammaktien  zu  je  1  000.« 
s  496  000 (nämlich  600  Stück  abzügUch  der  im  Besitz  des 
Staates  befindliehen  104  Stück)  Staatsscholdverschreibongen  über 
609  600     nnd  ein  Barbetrag  von  6  666,84  «M  auszugeben; 

c)  für  je  vier  Prloritütsstammaktien  Lit.  A  und  B  zu  Je  500 

Staatsschuldverschreibungen  der  dreiprozentigen  konsolidierten 
Anleihe  zum  Nennwert  von  '2  700  sowie  eine  bare  Zuzahluii;; 
von  6,72  c«  für  jede  Aktie;  hiernach  sind  für  0  3W  Stück  Pri'»- 
ritfttsstammaktien  Lit.  A  und  B  zu  je  500  Ji  -  B  150  0(K)  k  Staats- 
schuldverschreibungen über  4  2ö2  500  *W  und  ein  Barbetrag  von 
42  336  auszugeben. 

Die  Staatsschnidverschreibungen  sollen  vom  1.  April  1903  ab  rer 
zinst  werden. 

Der  für  den  Erwerb  des  Unternehmens  zu  zahlende  Gesamtkaufpreis 


berechnet  sich  fol^cnderniaLicn: 

zum  Umtausch  des  gesamten  Aktienkapitals  in  Staats- 
scbuldverschreibungen  und  zur  Barabfindung  der 
Aktionäre  sind  erforderlich   9  265  938^  «M 

dazu  die  Tertragsmäßige  Abfindung  In  Staatsschnid- 
verschreibungen für  die  im  Besitz  des  Staates  be- 
findlichen  Aktien   140400,-  « 

und  in  bar   l  897.76  ^ 

9  407  736,-  .« 

an  Prioritätsobiigatiunen  befanden  sich  £ude  1901/02 

im  Umlauf   2  731000,-  , 

ztir  Abfindung  der  Direktoren  sind  gemäß  §  8  des 

Vertrages  erforderlich   >_>n  n  ti  i  ., 


zusammen  12  358736,-*^ 
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demgegentlber  betragen  die  Oesamtbavaiifweiidiulgeii 
für  das  Attdamm-Rolberger  Elsenbahiiimtemehmeii    9  846  302,'- «# 

mithin  überstei|2^  der  Kaufpreis  des  Staates  das  ver- 
wendete Anlagekapital  um   3  012  434,— 

diesem  Betrag  steht  indes  noch  der  Wert  der  der  Ge- 
sellschaft zum  Bahnbau  unentgeltlich  ttberwiesenen 

Grandstücke  im  Betrag  von   477  757,—  , 

gegenllber. 


4.  Der  Stargard-Ctlstriner  Eisenbahngesellscliaft: 

a)  für  je  zwei  Stammaktiea  B  (Stammalaien)  sn  je  500  ««ff:  Staats- 
sehnidversobreibnngen  der  dreiprosentigen  konsolidierten  Anleihe 
zum  Nennwert  von  1 600     sowie  eine  bare  Zosahlnng  von  14  «it 

fOr  jede  Aktie.  Hiemach  sind  für  den  G^samtnennbetrag  von 
2  50OO00c'fc  Stammaktien   (nämlich  3  000  000  c#  abzüglich  der  im 

Besitz  des  Staates  l)eflndiichen  500  ÜOO  <.<t)  Staatsschuldverschrei- 
hun^en  über  AOUOOOOM  und  ein  Bai'betrag  von  70  000  c«  aus- 
zugeben; 

b)  für  je  2wei  Stammaktien  A  (PrioriUltsstammaktlen)  m  je  500  «M: 
Staatsschnldvenohrelbnngen  der  dreiprozentlgen  konsolidierten 
Anleihe  zum  Nennwert  von  1 400  «m,  sowie  eine  bare  Zuzahlnng 
von  12,86 fUr  jede  Aktie.  DemgemAß  sind  fOr  die  PrioritAts- 
stammaktien  im  Gesamtnennbetrag  von  2  500000  M  (nftmlich 
3000000.««  abzüglich  der  im  Besits  des  Staates  befindlichen 
500  000  c#)  Staatssehuldversehreibungen  über  3500000««  sowie 
ein  Barbetrag  von  61  250  M  auszugeben. 

Die  Staatsscbuldverscbreibuugen  sollen  vom  1.  April  1903  ab  vor- 
Killst  werden. 

Der  für  den  Erwerb  des  Unternehmens  zu  zahlende  Gesamtkanf^reis 
berechnet  sich  folgendermaßen; 

1.  zum  Umtausch  des  gesamten  Aktienkapitals  in  Staats- 
schuldverschreibunfceTi    und  zur   Barabtiuduug  der 


Aktionäre  sind  erforderlich  7  Ö31  250 

2.  dazu  die  vertragsmäßige  Abfindung  auf  die  im  Be- 
sitz des  Staates  befindlichen  Aktien  in  Staatssehuld- 
versehreibungen   1  500000  „ 

und  bar   26250  „ 

6.  au  Priori tätsobligationeu  befanden  sich  Knde  1901/02 

im  Umlauf  ö  645  000  „ 

ArebiT  fOr  lIUenbahnweMo.  1906.  3(i 
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4.  ein  Darlehn  im  Betrag  von   597  OUÜ 

5.  die  Schiüd  des  Baofonds  betrAgl   49873  , 

6.  DaB  ReBtkaufgeld  für  135  Güterwagen  betrAgt  .   .   .  315811  n 

7.  Abflndong  der  DirektionsmitgUeder   340000  ^ 


zusammen    10  103  lb4  cM. 
Dem^:i  i,<  uübcr   bctrnpfen  die  Gesamthanaufwendiingeo 

für  das  Stargard-Cüfitriner  Eiscnbaimimtemelimen    .    13352225  ^ 

mithin  aind  weniger  verwendet,  als  der  Staat  zu  Über- 
nehmen bat    2750959  t« 

diesem  Betrag  steht  indes  noch  der  Wert  des  nnent- 
geUUch  in  den  Besitz  derOeseUschaft  übergegangenen 
Grand  und  Bodens  für  die  Strecken  Beilinchen — 
Arnswalde  und  Jädickendorf — Pyritz  gegenüber,  ge- 
schätzt auf   .    .       474  200  ^ 

die  staatliche  Mehraufwendnng  ermäßigt  sich  dement- 
sprechend auf   2  276  759 

5.  Der  Kiel-Eckernförde-Flensburger  EisenbahngeselUchaft: 

a)  für  je  zwei  Stammaktien  zu  je  öiX)  c*f  Staatsschuldverschreibimgcn 
der  dreiprozentigen  konsolidierten  Anleihe  zum  Nennwert  voa 
1  300  «M,  sowie  eine  bare  Zozahlnng  von  14,50  für  jede  Aktie; 
demnach  sind  für  den  Gesamtnennbetrag  von  1  762  500  Stamm- 
aktien (nftmlich  2  101 000  M  abzüglich  der  im  Besitz  des  Staates 
befindlichen  348  500  Ji)  StaatssohiddTerschreibnngen  über  2  278  250 
Mark,  nnd  ein  Barbetrag  von  50  822,60  «l(  anazogeben; 

b)  für  )e  zwei  Prioritätsstammaktien  zn  je  500  Staatsschuld* 
verschreibungen  der  dreiprozentigen  konsolidierten  Anleihe  zm 
Nennwert  von  1300««,  sowie  eine  bare  Zuzahinng  von  lAjto^ 
für  jede  Aktie.  Hiemach  sind  ftlr  den  Gesamtnennbetnig  von 
1  749  500  c#  Prioritatsstammaktien  (nämlich  2  099  000  abzü;:]ioh 
der  im  Besitz  des  Staau ix-tiiidlic-ln'n  349  500  t#)  Staatsselmid- 
verschroibiiiifren  über  2  274  350  c>f  und  ein  Barbetrag  von  50  735,'^' 
Mark  auszugeben. 

Die  Staatsschuldverschreibangen  sind  vom  1.  April  1903  ab  zu  ver* 
Zinsen. 

Der  für  den  Erwerb  des  Unternehmens  zn  zahlende  Gesamtkaof^reis 
berechnet  sieh  folgendermaßen: 

zam  ümtansch  des  gesamten  Aktienkapitals  In  Staats- 
schnldversehreibangen  nnd  zur  Barabflndnng  für  die 
Aktien  sind  erforderUcb   4  654 158 
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dazu  die  verirag^sinnßifre  Abfindung  aiif  die  im  Besitz 
des  Staates  befludlicheii  Aktien  iu  Staatsscholdver- 

scbreibnngen  

und  in  bar  


907  400  „ 
20242  „ 


5581800  „ 


An  PrioritAtsobligationen  waren  Ende  1901/02  in  Umlaof    1  667  000  „ 


zor  Abfindung  der  Direktoren  aind  erforderlich    .   .    .       320  000  „ 

zufiammen     7  483  800  ^. 

demgegeDflber  sind  auf  das  Kiel-Ejekemförde-Flens- 
burger  Elsenbalmimtemehmen  verwendet   7  840  656  ^ 

mithin  sind  mehr  verwendet,  als  der  Staat  2n  über- 

nehmen  hat   356  856  M. 

6.  Der  Dortmnnd-Gronan-Bneeheder  Eisenbahn  Gesellschaft: 

a)  t'iir  eine  Aktie  zu  600  M :  Stafitsschuldverschrcibungen  der  drei- 
prozentigen  konsolidierten  Anleihe  zum  Nennwerte  von  1  200  M 
und  eine  bare  Zuzahlung  von  81  «/«^  für  jede  Aktie;  demnach  sind 
fOr  40  000  Stück  Aktien  zn  Je  600  J&  im  Oeaamtnennbetrag 
von  24  000000  Staatssohnldversehreibnngen  ttber  48  000  000  «1«^, 
sowie  eine  bare  Znsahlang  von  S  240  000  anszngeben; 

b)  fttr  eine  Aktie  zu  1 200  M  Staatsscholdversehreibangen  der 
dreiprozentigen  konsolidierten  Anleihe  zum  Nennwert  von 
2  400  M  und  eine  bare  Znzahlung  von  162  M.  für  jede  Aktie. 
Hiemach  sind  för  5  000  Stück  Aktien  zu  je  1  200  M  im  Gesamt- 
nennwert  von  6  000  000  Staatsschuldverschreibungen  über 
12  000  000  sowie  eine  bare  Zuzahlung  von  810  000  zu  ver- 
ausgaben. 

Die  Staatsschnldverschreibmigen  sind  vom  1.  Januar  1903  ab  za 
verzinflen. 

Der  gesamte  flir  den  Erwerb  der  Dortmond-Gronan-Enscheder  Eisen- 
bahn zu  zahlende  Kaufpreis  berechnet  sich  folgendermaßen: 

zum  Umiau.sc.h  des  gesamten  AktiiMikapitals  in  Staats- 
scholdversclircihungen  und  zur  Barabtindung  der 
Aktionäre  sind  erforderlich   64  050  000c<t 

der  Bestand  der  Ende  1901  in  Umlauf'  befindlichen 

Priorit&tsobligationen  (Anleihescheine)  betrag  ...     2  507  000  „ 

zur  Abflndnng  der  Direktoren  sind  erforderlich  ...      700000  „ 


imd  an  schwebenden  Schulden 


26000  „ 


zusammen  67  347  000  M 
90* 
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demgegenüber  betragen  die  Gesamtbaaaafwrendongen 

fllr  die  Dortmund-Gronaa-Easohedear  Eisenbahn    .  .   32  013  017  s 

mithin  sind  wenifirer  verwendet,  als  der  Staat  zu  Uber- 

nehmen  hat   35  333  983  •'f. 

Zum  Umtausch  der  Aktienkapiuilien  der  genannten  Gesellschaften 
Süll  der  Staat  ermächiig't  werden,  Sta  ltest  huifh  erschreibung-en  der  drei 
prozenti^cn  konsolidierten  Anleihe  zu  dem  Gesamtbetrag  von  137  306  70*^ 
Mark  auszugeben.  Zu  den  baren  Zuzahlungen  auf  di«  Aktien,  zu  dt  ii 
Abändangen  an  die  Direktoren  der  Gesellschatten  und  zur  Deckung  der 
BauvorschUsse  bei  der  Marienbnrg-Mlawkaer,  der  Stargard^Cttstriner  and 
der  OstpreolUschen  Sttdbahn  sind  zusammeoi  lö  0&7  911,84  erforderlich, 
welche  Bnmme  aas  den  BestiUiden  der  Reserve^  Ernenenmgs*  nsw.  Foods, 
deren  Höhe  nach  dem  Absehlnß  der  Jahre  1901  und  1901/02  insgesamt 
15475445  «ft  betrag,  sobald  diese  Fonds  dem  Staate  zogefallen  sein 
werden»  gedecict  werden  soll  Die  verbleibenden  Sestbestinde  der  ge- 
nannten Fonds  sollen  in  Anrechnung  aaf  die  der  Staatsregierang  be- 
willigten noch  offenstehenden  Eisenbahnkredite  verwendet  werden. 

An  unbegebenen  Prioritätsobligationeu  belaudi  u  sich   um  Elnde  des 
Jahres  1901  bezw.  1901       im  Verwahrsam  der  Geselischaiten: 

1.  3  376  000  M  3V-2prozenitige  Priori tätsobligationen  der  Dortmund-^ 
Gronau — Enacheder  Eisenbahngesellscbaft, 

2.  93  000  «Ml  4prozentige  Prioritätsobligationen  der  Altdamm— Kol- 
berger  ElsenbatmgesellBChaft 

Die  Begierang  wird  vonuuslchtlich  von  einer  Begebung  dieser  Prioritftts- 
obligationen  absehen,  vielmehr  im  Falle  eines  BedOrftiisses  die  eiforder- 
lichen  Mittel  im  Wege  des  Staatskredits  besehaffsn.  In  §  6  des  Gesetz- 
entwnifes  wird  daher  die  ErmAohtigung  aar  anderen  Deckung  des  Geld- 
bedarfiB  durch  Ausgabe  von  Staatsschnldverschreibungen  bis  zur  HOhe 
von  3  469  000  ji  (des  Nennbetrages  der  noch  unbegebenen  FrioritÄts- 
Obligationen)  nachgesucht. 

Die  Gese  i/.eiitwürfc  und  die  ilincn  bcigetügten  Vertrüge  entsprechen 
in  ihrer  Fassung  im  wesentlichen  den  in  früherer  Zeit  vorgelegten  Gesetz- 
entwürfen und  Verträgen  gleicher  Art. 

Die  Verwaltung  und  der  Betrieb  der  Ostpreußischen  Sfldbahn,  der 
Marlenbarg— Mlawkaer  Eisenbahn  xmd  der  Dortmond—Gronaa — Ekischeder 
Eisenbahn  sollen  vom  1.  Januar  1903,  die  der  Altdämm— Kolberger,  der 
Stargard—Cttstriner  and  der  Kiel — EckernfOrde— Flensbufger  ESsenbahn- 
gesellschaft  vom  1.  Aprü  1903  ab  für  Rechnvng  des  Staates  erfolgen, 
sodafi  die  Einkfinfte  der  Bahnen  schon  von  dem  genannten  Zeitpunkt 
ab  dem  Staate  zufallen. 
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Die  Übergabe  der  Kauibbjekte  soll  am  1.  des  zweiten  auf  die  Per- 
fektion des  Vertrages  folfjenden  Monats  —  also  noch  im  Laufe  des 
Jahres  1903  —  bewirkt  werden.  Zu  demselben  Zeitpunkt  die  Auf- 
lösung der  Gesellschaften  erfolgen,  während  der  Staat  verpiiic-iitet  ist,  den 
Inhabern  von  Aktien  der  Gesellschaften  den  Umtausch  ihrer  Aktien  gegen 
äuuttwcbnldTersehreibungen  anzubieten. 

Da  aiyBnnehnieD  ist,  daß  die  Aktien  in  nicht  unerheblichem  Umfang 
als  faste  Anlagen  gedJant  haben,  soll  den  Inhabern  die  Umwandlung  der 
als  AhAndnng  gewährten  fitaatssehnldTerBchreibimgen  durch  gebllhrenfreie 
Eintragimg  in  das  fttr  dauernde  Anlagen  bestimmte  Staatssehnldbnefa  er> 
leichtert  werden,  eine  Mattnahme,  die  auch  im  Interesse  des  Staats- 
kreditB  liegt 

Mit  dem  Erwerb  der  genannten  Priyatbahnen  ist  die  VerstaatliehnngS' 
aktion  in  Prenfien  in  der  Hauptsache  als  abgeschlossen  zn  betrachten. 

Die  yorbezeichneten  Eisenbahnen  stehen  mit  dem  Staatseisenbahnnete 

überall  in  enger  Beziehung  und  fügen  sich  in  seinen  Betrieb  auf  das 
zweckmäßigste  ein.  Ihr  Erwerb  bildet  daher  eine  wertvolle  Ergänzung 
and  Abrundung  des  bestehenden  Staatsbahnnetzes.  Die  beiden  Privat- 
bahuen  in  Ost-  und  Westpreußen  und  die  Di  iiimind— Gronau — ^Enscheder 
Eisenbahn  berühren  überdies  die  I^ndesgrenzen  und  vermittehi,  zum  Teil 
in  hers  « »Tragendem  Maße,  den  internationalen  Verkehr,  wodurch  ihr  Er- 
werb für  den  Staat  noch  an  Bedeatnng  gewinnt 

Im  einzelnen  ist  über  die  zu  erwerbenden  Bahnen  ans  den  den 
Gesetsentwflrfen  beigeltigten  ansftthrlichen  Begründungen  und  Denk- 
schriften folgendes  an  entnehmen: 

1.  Die  Ostprenßische  Südbahn. 

Diese  Bahn  durchschneidet  die  FroTinz  Ostpreußen  von  Nordwesten 
nach  Südosten  und  schiebt  sich  wie  ein  Keil  zwischen  die  Staatsbahnen 
von  Königsberg  bis  zur  Landesgrenze  ein.  Das  ▼on  der  Ostpreufiischen 
Südlwhn  beherrschte  Gebiet  umfaßt  nahezu  ein  Fünftel  der  ganzen  Provinz; 

die  Strecke  von  Königsberg  nach  liastenburg  (103  km)  duixhschneidet 
ihren  Iruchtbarsten  TeiL 

Der  am  Nordrand  der  Provinz  belegenen  Ilanptstadt  K<>niürsb(!rg 
stehen  fUr  den  Verkehr  nach  Süden  ;mf]er  der  Ostpreuüischen  Südhahn 
nur  staatliche  Nebenbalmen  zur  Verlüguug.  Die  als  Voill)ahn  <;el)aute 
und  betriebene  Ostpreußische  Südbahn  erfüllt  indessen  die  ihr  hierdurch 
zuge&üene  besondere  Verkehrsaufgabe  nur  in  ungenügendem  Maße.  Ihre 
Personenzüge  durchfahren  die  196  km  lange  Strecke  von  K(^nijrsbcrg  bis 
l^ostken  in  4^/1—6  Standen,  nicht  viel  schneller,  als  auf  Nebenbahnen 
gefahren  werden  kann.  Von  dem  Staatsbetrieb  darf  eine  zweckmftltigere 
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Ordnung  des  Fahrijlans  erwartet  werden.    Auch  im  Güterverkehr  werdea 
mancherlei  Verbesserungen  den  Anliegern  zugute  kommen. 

Den  Verkehr  mit  dem  wichtigen  Vorhafen  PLUau  bedient  die  Ost- 
preußische  RüdVialiii  aileiu,  sudaß  während  der  geschlossenen  Schiffahrt 
auf  llatl  und  l'regel  in  den  Monaten  Dezember  bis  Mäi-z  auch  die  Staat«- 
bahn  für  die  zur  Seeausfuhr  bestimmten  oder  tLhev  See  eingehenden 
Transporte  auf  die  Vermittlung  der  Privatbahn  angewiesen  ist-  Auch  die 
immer  dringlicher  werdende  Frage  der  Umgestaltung  der  Bahnhofsanlagea 
in  Königsberg  hat  zu  der  Erkenntnis  gefUhrti  daß  der  Zeitpunkt  des 
staatsseitigen  Erwerbes  dieser  Bahn  ohne  Schädigung  wichtiger  Staats- 
interessen  nicht  mehr  hinansgeschoben  werden  kann. 

Das  Unternehmen  der  Ostprenßischen  Sfldbahn  umfaßt  'die  242^4  km 
lange  Strecke  von  PiUan  Ober  Königsberg,  Bartenstein,  Bastenbnrg,  lyek 
bis  zur  Landesgrenze  bei  Prostken«  Die  Bahn  berflhrt  die  dentsch- 
msflisehe  Grenze,  überschreitet  sie  aber  nicht  Die  98,78  km  lange  Strseke 
von  Korschen  bis  Lyck  wird  zweigleisig  betrieben.  Zum  Ausbau  des  zweiten 
Gleises  hat  das  Reich  der  Ostpreußisehen  Südl)ahn  einen  einmaligen,  niolit 
zurückzuzahlenden  Betrag  von  5  662  BOü  M  überwiesen,  wÄhrcnd  der 
Preußische  Staat  zum  hmi  der  Bahn  eine  unter  gewissen  Bedingun^^en 
rückzahlbare  Beihülfe  von  1  löf)B25  M  gewilhrt  hat.  Hierauf  sind  bis  jetzt 
zurückgezahlt  123  750  Ji,  sodaß  noch  1  035  575  »^fe  zu  erstatten  bleiben. 
Mit  dem  Erwerb  der  Bahn  verzichtet  der  Staat  hierauf  für  alle  Zeiten. 

Die  Ostpreußische  Südbahn  führt  zugleich  füi*  eigene  fieclmung  deu 
Betneb  der  domänenflskalischen  Nebenbahn  Yon  Fischhaneen  nach  Paün- 
nicken.  Außerdem  hat  sie  den  Betrieb  auf  den  den  Kreisen  Rastenburg 
und  Sensburg  gehörigen  Bastenburg—Sensbarger  Kleinbahnen  flbemommen. 
Der  Verkehr  zwischen  Frostken  und  Grajewo  ist  mit  der  Bnsslschea 
Sfldwestbahn  dahin  geregelt,  daß  der  Betrieb  auf  der  Strecke 
Prostken  —  Grajewo  durch  die  Ostpreußisehe  Sadbahn  auf  einem 
Gleise  deutscher  Spurweite  und  der  Betrieb  auf  der  Strecke  Gn^ewo— 
Prostken  durch  die  Russische  Südwestbahn  auf  einem  Gleise  mit  russischer 
Spurweite  ausgeführt  wird.  Mit  der  Herstellung  des  Anschlusses  an  ds« 
russische  Eisenbahnnetz  trat  die  Sadl>ahn  aus  dem  liange  einer  Provinzial- 
hahn,  deren  .Anfgahc  es  ^y^u\  d«*n  Verkehr  der  fruchtbaren  I^udstriche 
der  Regienm^^^lieziike  Krmigbberg  und  Gumbinnen  mit  Königsberg,  dem 
Hauptstapelplatze  der  Provinz,  zu  vermitteln,  in  die  Keihe  der  inter- 
nationalen Verkehrswege  ein.  Die  Verbindung  von  Brest  mit  Moskau 
einerseits  und  mit  Kiew  und  Odessa  andererseits  erschloß  der  Bahn  ein 
erhebliches  Verkehrsgebict.  Ihr  fiel  nunmehr  auch  in  umfassendem  Maße 
die  Aufgabe  zu,  die  DurchMir  zwischen  dem  russischen  Hinterlande  und 
den  ostpreußischen  Seeplatzen  Aber  ihre  Linie  zu  Trermitteln. 
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2.  Die  Marienbarg — Hlawkaer  Eisenbahn. 

Die  VerstaatHchuni^  der  Ostpreiißischen  Südbahu  zieht  den  staats- 
afhij?«'!]  Erwerb  der  Marienburg  —  Mlawkaer  Eisenbahn  von  selbsL 
nach  sich. 

Die  engen  Wettbewerbsbezichungen  zwisclien  den  beiden  preußischen 
Seeplätzen  Königsberg  und  Danzig  lassen  den  gleichzeitigen  Staatserwerb 
ihrer  beiden  wichtigen  Zof^rliniea  des  internationalen  Verkehrs  notwendig 
erBcheinen. 

Das  Marienblirg—MlawkaerEiBenbahnimteniehmen  umfkßt  die  142^7km 
lange  Strecke  von  Uarienbarg^  ttber  Dt-Eylan,  Montowo  und  Soldau  biB 
zur  preaßiach-mssischen  Grenze  bei  SIowo  und  die  6,36  km  lange  Zweige 
bahn  von  ZajonBkowo  nach  LOban.  Die  Bahn  berflhrt  die  deatsch-raaalaehe 
Grenze,  übersehreitet  aie  aber  nicht 

Die  Strecke  Marienburg— lUowo  wird  zweigleisig  betrieben.  Znm 
Ausbau  des  zweiten  Gleises  hat  das  Reich  einen  einmaligen,  nicht  rück- 
zahlbaren Beitrag  von  5  OöS  000  geleistet.  Die  11,73  km  lange  Strecke» 
Soldau — Illüvvo  ist  von  der  Kr)iügliclien  Eisenbahndirekrion  in  Danzig  aus 
Anlaß  der  Einführung  der  Staatsbahnstrecken  Allenstein — Soldau — Dlowo 
und  Jablonowri    Soldau  in  den  Bahnhof  Soldan  in  Mitbetrieb  genommen. 

Die  Maneiiburg— Mlawkaer  Bahn  ist  zu  einer  Zeit  gebaut,  als  rlurcli 
die  Hersiellnng  der  Thorn— Insierburger  Eisenbahn  durch  den  Staat  für 
die  Stadt  Danzig  die  Gefahr  erwuchs,  von  dem  polnisch-russischen  Hinter- 
iande  abgeschnitten  zu  werden.  In  den  ersten  Jahren  ihres  Bestehens 
rermittelte  die  Privatbahn  den  Verkehr  der  durch  Fruchtbarkeit  aus- 
gezeichneten weBtpreußischen  Kreise  Thom,  Kulm»  Graodenz,  liarienborg, 
Bosenberg,  LOban,  Strasburg  nnd  der  anstoßenden  ostprenßiaehen  Kreise 
Neidenbnrg,  Osterode,  Mofanmgen  nnd  Pretiß.-Hollaiid  mit  Danzig.  Ihre 
Bedeutong  für  den  Lokalverkehr  schwand  in  dem  liaße,  in  dem  das 
staatliche  Eisenbahnnetz  in  dem  von  ihr  berOhrten  Verkehrsgebiet  er- 
weitert wnrde.  Umfangreicher  and  wichtiger  ist  der  Verkehr,  der  der 
Priratbahn  ans  Polen  und  RnSland  znr  WeiterbefSOrdemng  nach  Danzig 
zugeführt  wird.  Pttr  diesen  Verkehr  ist  der  Anschluß  an  die  russische 
Weichselbahn  bei  dem  Grenzbahnhofe  Illowo  von  groCer  Bedeutung.  Im 
Verein  mit  dieser  Bahn  stellt  die  Marienburg — Mi.i  \  kaer  Eisenbahn  eine; 
direkte  V^i-rbinduncr  mit  den  reichen  polnischen  iJistrikten  Lublin  und 
Cbelm  her  und  erotluet  für  Danzig  einen  direkten  Weg  nach  dem  Süden 
Kofilands. 

8.  Die  Altdamm— Kolberger  Eisenbahn. 

Durch  den  Enverh  dieser  B.ihn  werden  die  schon  hestehenden  oder 
zur  Bauausführung  genehmigten  Staatsbabnstrccken  Gollnow — Wietstock — 


Digitized  by  Google 


568  Enreit«ninsr  u.  VerroUsMadigiing  des  pienft.  Staatebiüuuiettes  im  Jahze  19ltt. 

Misdroy — Ostswine,  Wietstock — Kammin,  Kammin— Treptow  nnd  Labes— 
Regenwalde  mit  dem  übrigen  Staatsbahnnetz  in  anmittelbare  Verbindung 
gebracht  und  eine  einheitliche  Verwaltung  dieser  Bahnen  leichter  er- 
möglicht. Der  zwischen  der  Staatseisenbahnverwaltimg  und  der  Alt- 
damm — Kolberger  EiBenbahngeBellschaft  über  die  Mitbenntzang  der  Strecke 
Altdamm— GoUnow  abgeschlossene  Pachtvertrag  befHedigt  dieses  Be* 
dflrftds  nicht  voUkominen.  Abgesehen  dayon,  daß  der  Staat  die  erheb- 
liche Paebtsomme  von  jfihrlich  185  000  zu  zahlen  hat  und  der  Pacht- 
vertrag der  Kündigung  unterliegt,  ermöglicht  das  Pachtverhältnis  üatargemlft 
auch  nicht  eine  solche  Freiheit  in  der  Verfügung,  wie  sie  znr  Erreichtmg 
des  oben  bezeichneten  Zieles  notwendig  ist  Außerdem  kommt  noch  in 
Betracht,  daü  zum  nicht  geringen  Teil  die  neuen  BtaatsbahnUnien  Kam- 
niiii— Treptow  und  Ke^onvalde — I>aV(eti  der  Altdaiiiui—  Kolberger  Eisen- 
bahn neuen  Verkehr  zuführen  werden,  der  mit  dom  Ausbau  dieser  Unien 
zu  erreichende  Vorteil  zum  Teil  also  wenigstens  dieber  zufallen  wird. 

Dns  Altdamm — Kolberp^er  Eisenbahnuntemehnien  umfaßt  die  17^,45  km 
laugen  Strecken  von  Altdamm  über  Golinow,  Piepenburg  bis  Kolbei^, 
Piepenbnrp  -  Regenwalde  und  Kolberg— Köslin.  Sämtliche  Strecken  werden 
als  Nebeneisenbahnen  betrieben. 

Die  Bahn  ist  erbaut  worden,  um  den  zwischen  der  Ostsee  und  der 
hinterposunerschen  Eisenbahn  (Stargard— -Danzig)  belegenen  Teil  Mittel* 
pommems  an  das  bestehende  Eisenbahnnetz  anzuschließen  und  um 
zwischen  den  Städten  Eolberg  nnd  Stettin  eine  direkte  Schienenverbin- 
dung herzustellen.  Daß  die  Entwicklung  des  Verkehrs  den  Erwartungen 
voll  entsprochen  hat,  geht  daraus  hervor,  daß  in  den  letzten  5  Jahren 
zweimal  6  7oi  in  den  übrigen  3  Jahren  nicht  unter  6  V«  Dividende  sowohl 
auf  die  Stammaktien,  als  auch  auf  die  Prioritätsstammaktien  verteilt  werden 
konnten.  Von  dem  im  ganzen  6  900  000  M  betragenden  Aktienkapitale 
der  Gesellschaft  befinden  sich  im  Besitz  der  Seehandlung  104  000 
die  von  ihr  für  Keehnuiig  des  Staates  erwurben  sind  und  für  die  dem- 
gemäß eine  Abfindung  in  Staatsschuldversc}u"eiV)uiigen  in  dem  Gesetz- 
entwurf nicht  vorgeseiien  ist.  Die  bei  dem  Bau  der  Bahn  vom  Staate 
übernnmmonen  Aktien  im  Betrag  von  1  KMD  OfX)  M  betinden  sich  nicht 
mehr  im  Besitz  des  Staates.  Für  diese  mußte  deshalb  im  Gesetzentwurf 
die  Abfindung  in  Staatsschtddverschreibungen  mitberücksichtigt  werden. 

4.  Die  Stargard — Cüstriner  ü^ieenbahn. 

Die  Stargard— Cüstriner  Bahn  bedient  mit  ihren  Verzweigungen  von 
Jädickendorf  nach  Pyritz  und  von  Glasow  nach  Berlinchen  den  Verkehr 
der  Neumark  und  fügt  sieh  in  das  umschließende  Staatsbabnnett  auf  das 
vorteilhafteste  ein. 
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0iiroh  den  fian  der  98^  km  langen  Eisenbahn  von  Stargard  L  P. 
nach  Cflstrin  -  Y oxetadt  sollte  snnftcbst  der  Anschluß  der  Kreise  Soldin 
nnd  Pyrite  an  die  an  ihren  Grenzen  sich  hinziehenden  Eisenbahnen  be- 
werkstelligt nnd  dem  lokalen  Bedarfiiis  der  von  der  Bahnlinie  dnieb* 
Bcfanittenen,  meist  sehr  fimehtbaren  T^fle  der  Provinzen  Brandenburg  nnd 
Pommern,  die  bis  dabin  abseits  von  der  grofien  VerkehrsstraBe  lagen, 
Rechnung  getragen  werden.  Einzelne  größere  Stfidte  dieses  Verkehrs- 
gebiets, wie  Soldin,  Pyritz,  Uppchne,  hatten  eine  Entfernung  von  30  bis 
50  km  bis  zm*  nächsten  Eisenbahn&tHiiun.  Die  an  die  Station  Glasow 
anschließende  16,75  km  hinge  Glasow — Berlinchener  Eisenbahn  wurde  mit 
Röcksicht  auf  die  enge  Zusamnicnf^chörigkeit  beider  Unternehmungen 
angekauft.  Eine  weitere  Vergrödeninjj  erfuhr  das  Unternehmen  durch 
den  Ausbau  der  30,06  km  langen  Zweigbahn  von  Beriinchen  nach  Arne- 
walde  and  der  46,tfS  km  langen  Zweigbahn  von  JAdickendorf  nach  Fyritz. 
Die  somit  im  ganzen  192,10  km  langen  Linien  werden  durchweg  nach 
der  Bahnordnnng  für  die  Nebeneisenbahnen  Deutschlands  betrieben.  Zur 
2eit  sind  12  Industrie-  nnd  5  land-  nnd  forstwirtsehaftliche  nicht  dem 
öfTentlichen  Verkehr  dienende  Anschlußbahnen  an  die  Stargard — Güstriner 
Bahn  angeschlossen.  An  das  preufiisehe  Btaatsbahnnetz  Ist  die  Bahn  an- 
geschlossen in  Staxgard  i.  in  Cflstrin- Vorstadt»  in  Amswalde  und  in 
Jftdickendorf.  Die  gesunde  Entwicklung  des  Verkehrs  ist  daraus  zu  er- 
sehen, daß  in  den  vergangenen  9  Jahren  eine  Dividende  nicht  unter  5  % 
aof  die  Stammaktien  nnd  nicht  unter  4V4  %  auf  die  Prioritfttsstammaktien 
zva  Veneilung  gebracht  werden  konnte. 

Im  letzten  Jahre  sind  sogar  6V2  %  auf  die  Stammaktien  und  5Vi  % 
auf  die  Prioritätsstammaktien  gezahlt  worden.  Von  dem  im  ganzen 
0  000000^16  betragenden  Aktienkapital  der  GeselUcbaft  befinden  sich  im 
Besitz  des  Staates  1 000000 

5.  Die  Kiel^fickernförde — Flensburger  Eisenbahn. 

Biese  Bahn  vert)Uidet  auf  dem  kürzesten  \Vfge  die  wichtigen  schleswig- 
holsteinischen  Hafenplätze  Kiel  und  Flensburg  und  vermittelt  den  Verkehr 
der  reichen  landwirtschaftlichen  Gebiete  von  Angeln  nnd  Schwansen. 
Barch  iliren  Erwerb  ist  zugleich  die  Möglichkeit  gegeben,  die  Bahnhufe 
in  Kiel  und  Flensburg  besser  aussunutzen  nnd  die  staatlichen  Bahuhoft- 
anlagen  cweekentaprechender  ansxugestalten. 

Der  Bahnhof  in  Kiel  gehOrt  der  Staatseisenbahnverwaltung  und  wird 
von  der  Kie! — EckemfOrde — Plensburger  Eisenbahngesellschaft  mitbenutzt 
während  der  Hahnhof  der  Gesellschaft  in  Flensburg  mit  dem  Staatsbahn- 
hof daselbst  durch  ein  Scbienengleis  verbunden  ist. 


Digitized  by  Google 


560  Enreiterang  u.  VenrollBtttndig^iiog  des  praufi.  StaatsbAbottetees  im  Jahre  1906. 

VoD  dem  im  ganzen  4  200  000  J6  betragenden  Aktienkapital  beflndeo 
sich  im  Besitz  des  Staates  698000  M,  In  den  letzten  drei  Jahren  sind  auf 
die  Stammaktien  sowohl  als  auch  auf  die  PrioritKtsstammaktien  b% 
Dividende  rerteilt  worden. 

6.  Die  Dortmund — Gronau — Enscheder  Eisenbahn. 

Dor  Erwerb   diesor  Bahn   wurdf'  zunächst  durch   die  Hücksiclit  aul' 
die  5»chwR'rip:i'ii  BahnhotsvorliÄltnisse  iiiDtjrtmuud  veranlaßt,  (ieren  K»'gt'lunor 
in  Bau  uud  Betrieb  die  Vereinigung  der  dorf  müudeudeu  Eisenbaimen  in  } 
einer  Hand,  in  der  des  Staates,  notwendig  macht 

Ahch  die  wechselseitige  Wagenausnutzung  wird  nach  der  Verstaat- 
lichung eine  wirtschaftlichere  und  der  Staat  von  der  Zahlung  eines  Jalir^^s- 
betrages  an  Wagenmiete  von  etwa  1  Million  Mark  befireit  werden.  Mit* 
besthnmend  für  den  Ankauf  war  auch  der  Umstand,  dass  die  vom  Staate 
neu  erworbenen  Eohlenfelder  zum  Teil  in  das  Verkehrsgebiet  der  PriTat- 
bahn  fallen,  sowie  die  Bedeutung  der  Bahn  für  den  internationalen  Ver- 
kehr mit  den  Niederlanden. 

Das  Unternehmen  der  Dortmund — Gronau— Enscheder  Eisenbahn' 
geaellschaft  umfaßt  die  06,80  km  lange  Sti'ecke  von  Dortmund  über  Gronau 
bits  zur  preußisch-niederländischen  Grenze  bei  Glnnerbrück.  Von  Gronau 
benutzt  die  Balm  denselben  Bahnkörper  wie  die  preußische  Staatsbahn 
mid  ein  gcnieinseliaftlieUeö  Gleis  zum  Anschluß  an  die  niederländische 
Staatseisenbahn.  Sie  schließt  in  Dortmund,  Dülmen  und  Coesfeld  an  die 
preußische  Staatseisenbahn,  in  Gronau  mit  der  Grenzstrecke  Gronau— Glaner 
brück  zugleich  an  die  niederländische  Staatsbahn  und  an  die  holländische 
Eisenbahn  an.  Sie  besitzt  am  Dortmund — Ems-Kanal  bei  Dortmund  einen 
eigenen  Hafen,  der  mit  dem  Bahnhof  Eving  in  Schienenverbindang  steht. 
Sie  bildet  fllr  die  an  die  preußische  Staatsbahn  angeschlossenen  Kohlen- 
zechen in  vielen  Fällen  den  kürzesten  Weg  nach  den  hoUfindischen  Pro- 
vfaizen  Groningen  und  FriesUmd. 

Nicht  weniger  als  34  nicht  dem  Öffentlichen  Verkehr  dienende  Hontan- 
und  Industriebahnen  sind  an  die  nur  rund  97  km  lange  Bahn  angeschlosMU. 
Dabei  ist  zu  berücksichtigen,  daß  die  Entwicklung  des  Verkehrs  bei  der 
allmählichen  Ausdehnung'-  des  Kolilenbcrgbaues  nach  Norden  noch  nicht 
als  abgeschlossen  zu  betrachten  ist 

Dem  repren  Güterverkehr  hat  auch  das  finanzielle  Ergebnis  der  Bahn 
entsprochen.  In  den  letzten  drei  Jahren  hat  die  Gesellschaft  8V<  % 
Dividende  auf  die  Aktien  verteilen  können. 

*       •  ♦ 
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Durch  die  Verstaatlichung  der  genannten  Bahnen  erwachsen  dem 
Staate  außer  Ucd  bereits  erwähnten  unter  jiu« lerem  weitere  Vorteile  noch 
dadurch,  daß  sich  die  Bahnen  ohne  allzn  erhel>liche  Aufwendungen  in  die 
Organisation  der  Staatseisenhahnverwaltung  eintü^^en  lassen.  Damit  ent- 
fallt die  Notwendigkeit  einer  besonderen  Venvoltunj^,  Kassenführanfr  und 
Keehniuigislegung.  Dadurch  und  durch  den  Fortfall  der  Aufsichtsräte  und 
Oeneralventammlungen  sowie  die  wirtschaftlichere  Atuumtzung  des  rollenden 
Materials  werden  beträchtliche  Ersparnisse  bei  den  persönlichen  und  sach- 
lichen Ausgaben  erzielt  werden. 

II.  Herstellnng  neuer  Eisenbahnlinien. 

Im  §  1  unter  I  des  dem  preußischen  Landtage  mit  Allerhöchster 
£nii&chtigtmg  Tom  25.  Febmar  1908  vorgelegten  Gesetsentwoxfes^)  sind 
zum  Baa  folgender  neuer  Bahnen  die  nachstehenden  Bommen  etaigesteUt: 

a)  der  Hanpteisenbahn 

Ton  SaarbrILcken  nach  Bons  lä  877  000  m 

b)  der  Nebeneisenbahnen 

1.  Yon  Lotzen  nach  Angerburg    ......    3030000  „ 

2.  von  Hohnmgen  nach  Liebemtthl  (Osterode 

i.  Ostpr.)   2380000^ 

3.  von  Schlachta  nach  Skurz  (ychmentau)     .    .  2  450  000  ^ 

4.  von  Van  l-l'ur^r  nach  Flatow   2  700  000  „ 

5.  von  Sehr  kkt-n  nach  Schubin  uiiL  i\.l>zweiguiig 

von  GulJ  intsch  nach  Kolmar  i.  Pos   8  186  000  „ 

6.  von  Hinihaum  nach  Saniter  ö  100  000  ^ 

7.  von  (Birnbaum)  Wierzebaom  nach  ächwenu 

a.  d.  Warthe   1  675  000  „ 

a  von  Wöllstein  nach  Griitz  i.  Pos   2  380  000  „ 

9.  von  Neosalz  a.  O.  nach  Wollstein     ....  4660000  « 

10.  von  Lorencdoif  nach  Sagan   2 169  000  „ 

1 1.  von  Friedeberg  a.  Queis  nach  der  BeichsgreuEe 

in  der  Bicbtong  auf  Heineradorf   632000  „ 

12.  Ton  Yisselhoyede  nach  Zeven   4031000  „ 

18.  von  Wtaiterberg  L  Westf.  nach  Ftankenberg 

i.  Hessen-Nassau   4800000  ^ 

14.  von  Usingen  nach  Weilmünster   2  682000  „ 

15.  von  (Simmeni)  Castellauu  nach  Boppard  .    .  5  943  000  „ 

und 

c)  fttr  Betriebsmittel  ,  .  .  6  791000  ^ 

  zusammen  .   .  72  476  000  M. 

I)  8.  oben  8.  647. 
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Die  Aoawahl  der  elnselnen  IMen  ist  in  gleieber  Weise  wie  bei 
froheren  Vorlagen  aaoh  unter  dem  Qeeiehtepnnkt  eifolgti  den  zur  E^ 
Bdiließnng  angrenzender  Verkehregebiete  wUnschenaworten  Kleinbefaiieii 
den  Ansehluß  an  das  allgemeine  Eiaenbahnnets  m  eiieichtem.  Fttr  die 
PrOTinzen  Posen  und  Westpreiißen  sind  besonders  hohe  Mittel  aom 
sehleimigen  Ansban  notwendiger  Bahnen  vorgesehen,  nm  die  Verbindongsn 
mit  dem  deutschen  Hinterland  zu  verbessern  und  die  deutöche  Ansied- 
luug  nach  Möglichkeit  zu  fOrdei'n. 

Die  Tlerstellun^r  der  cnnzelnen  Nebenbahnen  ist  wie  bisher  von  einer 
angemessenen  Beteiligung'  der  Interessenten  abhängig  gemaciit  und  dem- 
gemäß unter  Berttcksiehtigang  der  aus  der  Bahnanlage  ihnen  erwachsenden 
Vorteile  bestimmt  worden,  daß  neben  der  Einräumung  des  Hechts  auf 
nnentgeltUche  Mitbenutzung  der  Chausseen  und  sonstigen  öffentlichen 
Wege  der  erforderliche  Grand  und  Boden  nnentgelüich  herzugeben  Ist 
Zu  den  Gmnderwerbskosten  der  Linie  IiOtzen^-Angerborg  soll  ein  fitaata- 
Zuschuß  von  120  000  M  und  zu  denen  der  Linie  Sehokken— Schnbin  mit 
Abzweigung  von  Oollantsch  nachSolmar  L  Pos.  ein  solcher  von  286  000  M 
gewährt  werden,  da  die  Interessenten  nach  den  angestellten  ErmittlungeD 
zur  Aufbiingaug  der  gesamten  Grunderwerbskosten  nicht  imstande  sein 
würden. 

Die  Fassung  der  fUr  den  Bau  der  einzelnen  Nebenbahnen  durch  den 

Staat  gestellten  Bedingungen  stimmt  im  wesentlichen  mit  dem  Wortlant 
des  letzten  Gesetzes  übcrciu.  Insbesondere  ist  auch  in  dieser  Vorlage 
den  preuüischen  Beteiligten  zwischen  der  unentgeltlichen  Bereitstellung 
des  Grund  und  Bodens  und  der  Zahlung  einer  den  veranschlagten  Gnind- 
erwerV)-k. »stcn  jileiclikoninienden  l^auschsumme  die  Wahl  gelassen  uiid 
der  ÖUiatöregierung  da«  Recht  eingeräumt,  wenn  als  Beteiligte  ausschließ- 
lieh Gemeindeverbände  in  Betracht  kommen,  nötigenfalls  die  Pau&chsumme 
auf  diese  zu  verteil ♦  n 

Wegen  des  Anschlusses  der  Bahnlinie  Friedeberg  a.  Queis— Reichs- 
grenze an  das  Österreichische  Eisenbahnnetz  und  Übernahme  des  Betriebes 
zwischen  der  Beichsgrenze  und  Heinersdorf  durch  die  preußische  Staats* 
eisenbahnyerwalrong  ist  mit  Österreich-Ungam  unter  dem  20l November  1902 
ein  StaatsYcrtrag  Tereinbart  worden.  Da  nach  Artikel  II  des  Vertrages 
die  Konzession  für  die  WeiterfOhrung  der  Bahn  von  der  Reichsgrenie 
bis  zum  Anschluß  an  das  österreichische  Eisenbahnnetz  bei  Heinersdoff 
von  der  österreichischen  Regierung  an  den  Bezirksausschuß  Friedland 
erteilt  worden  ist,  so  konnte  die  Kreditforderung  für  diese  Linie  auf  den 
Bau  bis  zur  Reichsgrenze  beschränkt  werden. 

Über  die  Bedeutung  der  einzeln»  n  Linien  ist  aus  den  Denkfichrüten 
der  Gesetzesvorlage  folgendes  hervorzuheben: 
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Die   ncne  Hauptbahn  von  Saarbrücken  nach  Bona  aoll  die 
bestehende  Uaoptbahnatreeke  Saarbrftcken^VOlkliiigeii  entlasten.  Diese 
bat  den  Verkehr  «wischen  den  ▼erscMedenen»  In  den  beiden  Knoten- 
punkten Saarbrftcken  und  V<51klingen  sieh  yereinigenden  Linien  allein 
avflnmehmen.  Daxa  tritt  d«r  sehr  bedeutende  eigvne  Verkehr  dieser 
Babnnrecke  mie  ihren  gewerbreiohen  Stationen  Bnrbaoh  und  Lafsenthal. 
Infolge  dea  anfiasoidanflieben  Anfoebwongea,  in  diam  der  Uaaaengater- 
▼eriEehr  de»  Saarbesirka  seit  Jahren  begriffsn  islt  hat  sich  ihre  Inansprach* 
nähme  derart  fi^esteii^ert,  daß  ihre  Lteistnngsfllhigkeit  dem  Bedürfhls  in 
Kuizer  Zeit  laclit   mehr  entsprechen  wird.    Zu  dem  stetig  wachsenden 
Verkehr  der  vorhaEdcnen  Gruben  und  Werke  wird  aber  in  den  nächsten 
Jahren  ein  weiterer  betrÄchtlicher  Verkehr  treten,  wenn  verschiedene  im 
Bau  begriftene  Schächte  mit  der  Fördenini^  l)e<:;iiiiien  und  die  erweiterten 
Anlagen  der  Hüttenwerke  in  Betrieb  genommen  werden.    Einen  solchen 
Verkehraznwachs  vermag  die  Streck©  ohne  Genihrdung  der  Betriebs- 
aicherhelt  and  ohne  erhebliche  Störungen  des  Wagenomlaafs  nicht  mehr 
aaÜEnnehmen.   Es  mttasen  daher  alsbald  znr  Bewältigung  dieses  Verkehrs 
die  nötigen  Anlagen  geschaffen  werden.  Da  die  Herstellong  weiterer 
Gleise  anf  der  bestehenden  Strecke  Saarbrücken— Völklingen  mit  Rflek- 
slcht  anf  die  nnTerhlUtnisnUUUg  hohen  Kosten,  welche  der  Erwerb  des 
fast  durchweg  bebauten  Ctolflndes  Ternrsachen  würde,  ansgesehlossen  ist, 
so  erübrigt  nnr  die  Ansftthrang  einer  nenen  Bahn  von  Saarbrücken  nach 
Boos  anf  dem  linken  Ufer  der  Saar,  wo  die  Bebannng  noch  nicht  so  weit 
Toigeschritten  ist 

Dadurch  wird  zugleich  ein  sehr  entwicklungsfähiger  Teil  des  Industrie- 
gebiets dem  Eisenbuhiivcikehr  besser  erschlossen  und  den  hier  schon 
vorhandenen  "Werken  sowie  den  bei  Fürstenhausen  belegenen  fiskalischen 
Steinkohlenber^^wpi  keii,  für  die  zur  Zeit  zwei  Bchiichte  in  der  Ausfühnnig 
bf^'riffen  sind,  em  zweckmäßiger  AnschluC  an  das  Eisenbahnnetz  geboten 
werden.    Der  Bergl^au  südlich  der  Saar  wird  an  Ausdehnung  gewinnen 
und  in  den  Stand  gesetzt  werden,  den  gesteigerten  Bedarf  der  Industrie 
des  Saarbezirks  besonders  an  Kokskohlen  zu  decken.   Auch  werden  tUr 
<üe  Errichtong  neuer  gewerblicher  Anlagen  auf  dem  südlichen  Ufer  der 
Siar  fleste  Stützpunkte  gewonnen  nnd  der  Verkehr  dieses  Landstrichs  mit 
dem  gewerblichen  nnd  kommerziellen  Zentralpnnkt  St  Johann^Saarbrücken 
weaentUeh  erleichtert  werden. 

Mit  Rücksicht  anf  die  Bedeutung  der  Bahn  ist  in  Aussicht  genommen, 
sie  ab  zweigleisige  Hauptbahn  zu  bauen. 

Die  neue  Bahn  liegt  mit  ihrer  ganzen  Länge  von  ungefähr  20,0  km 
hn  Begierungsbezirk  Trier  und  berührt  mit  etwa  14,5  km  den  Kreis  Saar* 
brtteken  (386  nkui,  204  000  Einwohner),  mit  5,r.  km  den  Kreis  Saarlouis 
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(141  4kiu.  (>()()()()  Einwulmer).  Sie  zweigt  auf  Bahnhof  Saarbrücken  von 
der  l)e8telieudeu  rechtöufrigen  Hauptbahn  Saarbrücken — Vr)lklinf;<  ii  iil>. 
überschreitet  im  Westen  der  Stadt  Saarbrücken  die  Saar  und  wird  hinttr 
Wehrden  über  die  Strecke  Völklingen —Wadgassen  der  KeichfibaJm  über- 
führt  Dann  schwenkt  sie  in  die  Reichsbahnstrecke  Wadgassen-^Bou 
kfuz  Tor  der  8aarbi11cke  ein,  um  sie  bis  Bahnhof  Bons  mitsubenntceiL 

Die  Baukosten  eind  einschließlich  der  vom  Staate  m  tibemehmenden 
Omnderwerbskosten  anf  rond  69B  900     fttr  das  Kilometer  Tersnsehlsgt 

Die  Nebenbahn  vonLötzen  nach  Angerburp:  bildet  eine  Fortsetzung 
der  in  der  Ausführung  bcgritfenen  N«'])enbalin  JohaniHt^burg — Lützen  zum 
Anschluß  an  die  Nebenbahn  Gerd.iU'  ii— Ooldap.  Sie  süil  den  südöstliclien 
Teil  der  Provinz  Ostprenßen  weiter  (-röchließen  und  eine  Lücke  des  öst- 
lichen Btaatseisenbahnnetzes  ausfüllen. 

Die  Länge  der  dtirchweg  im  Kegierongsbezirk  Gumbinnen  belegenen 
Bahn  beträgt  nngefäbr  35»1  km,  wovon  etwa  10,1  km  anf  den  Kreis  Lotzen 
(884  qkm,  40000  Einwohner)  nnd  25,0  km  anf  den  Kreis  Angerbarg 
(925  qkm,  35000  Einwohner)  entfallen. 

Das  Verkehrsgebiet  umfaßt  gegen  851  qkm  mit  rund  32  000  Be- 
wohnern. 

Das  Baukapital  ist  ausschlirülich  der  auf  390  OCH)  geschätzten 
Grunderwerbskosten  auf  2  Ol 0 000       oder  H2  ^JOO  J(  für  das  Kilometer 
veranschlagt    Unter  Hinzurechnung:  des  Staatszuschusses  zu  den  Grund 
erw.'rhskostoTi  von  je  60  000  <^  für  jeden  der  beteiligten  Kreise  sind 
daher  3  030  000  «M  vom  Staate  aufzuwenden. 

Die  vom  Bahnhof  Mohrungen  der  Linie  Maldeuten — ^Allenstehi  nach 
dem  Bahnhof  Liebemtthl  der  Linie  Elbing— Osterode  geplante  Neben- 
bahn soll  das  zwischen  den  Bahnlinien  Osterode — ^Allenstein^Mohrungen— 
Maidenten  liegende  Oebiet  der  westlichen  Kreise  der  Proviaz  Ostpreußen 
dem  Eisenbahnverkehr  erschließen  und  in  Fortsetzung  der  Nebenbahn 
Wormditt— Mohnmgen  eine  kürzere  Verbindung  zwischen  der  Provinzial- 
hauptstadt  Königsberg  und  dem  südwestlichen  Teil  der  Provinz  herstellen. 
Die  neue  Linie  liegt  mit  ihrer  ganzen  iJin^i^e  von  ungefalu  ^Hb  km  im 
Kegierungsbe/irk  Königsberg-  und  durchschueidet  mit  etwa  15,9  km  den 
Ivrcis  Mohnuigen  (12ü5  «ilcni,  ö.Uah)  Einwohner)  und  mit  5,3  km  den  Kreis 
Osterode  'InnSfjkm,  72  000  EinwolunT).  Das  Verkehrsgebiet  umfaßt  etwa 
266  ([km  mit  23  000  Bewohnern.  Die  Grunderwerbskosten  sind  auf 
3dl  000  «M,  die  kilometrischen  Baukosten  auf  rund  116  100  M  veranschlAgt 

Durch  die  Nebenbahn  von  Schlachta  nach  Skurz  (Schmentan) 
soll  der  zwischen  den  bestehenden  Bahnstrecken  Pr.  Stargard — Könitz— 
Laskowitz  und  Schmentan  (ftrdherCzerwinsk)— Pr.  Stargard  liegende  Land- 
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strich  der  Provinz  Westpreußen  dem  Verkehr  weiter  erschlossen  werden. 
Ihre  Länge  beträgt  ungefilhr  31,3  km.  Davon  entfallen  auf  den  zum  Re- 
gierungsbezirk Maiienwerder  gehörigen  Krei8  Tuchel  (857  (|kin,  29  000  Ein- 
wobner)  d,i  km  und  auf  den  zum  Begierongabezirk  Danzig  gehörige 
Kreis  Pr.  Stargard  (1058  qkm,  58.000  Ehiwohner)  28^  km.  DasVerkehra- 
gebiet  mnfaßt  etwa  350  qkm  mit  14  000  Bewohnern. 

Die  OnmderwerbakoBten  sind  anf  65  000  die  kUometrischen  Ban- 
kosten  anf  mnd  78  800  M  geschätzt. 

Die  Nt'benbalm  von  Vandöbum  nach  Flatow  soll  das  von  d«^n 
Bahnstrecken  Könitz — Nakel — SchneidemUhi  — Könitz  nmp:renztc  Gchiei 
dem  Verkehr  besser  erschließen.  Sie  fällt  mit  ihrer  ganzen  Länge  von 
ungefähr  32,2  km  in  den  znm  Regierungsbezirk  Marienwerder  ^eh«'^ri^en 
Rr'M<  Flatow  (1527  qkin,  f;G  000  Binwohner).  Das  Verkehrsgebiet  umfaßt 
dOO  qkm  mit  mnd  16  000  Bewohnern. 

Die  Gmnderwerbskosten  sind  anf  224  000  die  kilometrisohen  Bau- 
kosten anf  mnd  88900  J$  yeransehlagt 

Die  Nebenhahn  von  Schokkoii  nach  Schubin  mit  Abzweigung 
von  Gollantsch  nach  Kolmar  i.  Pos.  soll  einen  ausgedehnten  I^nd- 
strich  der  Provinz  Posen  dem  alljjcmeinen  Verkehr  besser  erschließen 
niid  ihn  zusammen  mit  der  Strecke  Glownu—Schokkeii  der  zur  Ausführung 
L'«  n'  hmig-tcn  I^inie  Glowno — Janowitz  in  bessere  Vcrbindun^L^  mir  Posen 
uad  Bromberg  bringen.  Die  Bahn  liegt  mit  ihrer  ganzen  Ausdehnung 
von  103,4  km  im  Regierungsbezirk  Bromberg.  Die  Länge  der  Strecke 
Scbokken — Schubin  beträgt  ungefähr  68,2  km,  wovon  auf  die  Kreise 
Wongrowitz  (1037  qkm,  46  000  Einwohner)  41,fi  km  und  Schabin  (915  qkm, 
45000  Einwohner)  27,p  km  entfUlen.  Die  etwa  36,2  km  lange  Abzweigung 
Gollantsch— Kolmar  i.  P.  berflhrt  die  Kreise  Wongrowitz  mit  7,8  km  und 
Kohuar  (1 095  qkm,  67  000  Einwohner)  mit  27,4  km.  Das  Verkehrsgebiet 
nmfaftt  eine  Flache  ron  1 180  qkm  mit  66  000  Bewohnern. 

Die  Haukosten  sind,  ausschließlich  der  auf  rund  1  176  000  ge- 
schätzten (irunderwerbsküstcn,  auf  7  0(X)  000  ct6  oder  rund  76  4(X)  für 
(las  Kilometer  veranschlaget.  Unter  Hinzurechuun^x  des  dem  Kreise  Wongro- 
witz zu  tjewährenden  Zusciju:*ses  zu  den  Grunderwerbsknstca  im  Beirag 
von  286  ( K  Kj  ,  i(  werden  vom  Staate  8  186  ÜUO  M  für  die  Bahnanlage  auf- 
zuwenden sein. 

Die  Nebenbahn  von  Birnbaum  nach  Samt  er  soll  den  von  den 
Strecken  Bimbaom-^Bokietnice,  Bokietnice— Wronke  nnd  der  Warthe 
begrenzten  Laodestett  wirtachaftlich  ersehließen  und  zugleich  zwischen 
den  beiden  KreisstAdten  Blmbanm  nnd  Samter  eine  abgekflrzte  Ver* 
bhidimg  heiBtellen. 
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Sie  liegt  mit  iturer  ganzen  Länge  von  57,7  km  im  Regienmgsbezirk 
Posen  Ttnd  berührt  den  BLreis  Bimbamn  (642  qkm,  28000  Einwohner)  mit 
etwa  38^  km,  den  ErelB  Samter  (1098  qkm,  00000  Einwohner)  mit 
18,8  km. 

Das  Verkehrsgebiet  nmfttßt  nngeOhr  580  qkm  mit  nmd  33  000,  hanpt- 
sftchlieh  Aekerban  treibenden  Bewohnern. 

Die  Ontnderwerbskosten  sind  anf  26^000  J$t  die  kUometrisoheaBmi' 

kosten  auf  rund  88  400  cU  gt  sehätzt 

Die  Nebenbahn  von  (Birnhaum)  Wierzchauin  nach  Schwerin 
a.  d.  Warthe,  hat  den  Zweck,  die  Nebenbaiiiieii  Laudöberg  a.  W.— Meseritz 
uud  HMkitjinice — Birnbaum  auf  kürzerem  Wcffe  zu  verbinden  nnd  den  vou 
ihr  beeinHußteii  westlichen  Grenzkrcisi  u  der  Provinz  Posen  einen  zweck- 
mäfiigereii  Ausciüuß  an  die  Ostbalin  bei  Landsberg  a.  W.  zu  g-ewähren. 
Aach  wird  die  Verbindung  des  Kreises  Schwerin  ^i,  W.  mit  der  Provinzial 
hanptstadt  Posen  sich  wesentlich  günstiger  gestalten.  Die  Bahn  f^t  mit 
ihrer  ganzen  Länge  von  rund  21/i  km  in  den  Kreis  Schwerin  a.  W. 
(651  qkm,  22000  Einwohner)  des  Beglerangsbezirks  Posen.  Das  Verkehn- 
gebiet  nmfaßt  nmd  170  qkm  mit  17  000  Bewohnern.  Die  Gninderweibs^ 
kosten  sind  anf  65  000  Jt,  die  küometrisehen  Bankosten  anf  rund  79  ODO  •» 
▼eranschlagt 

Die  Nebenbahn  von  Wollstein  nach  Grätz  L  Pos.  bildet  die  ▼on 
Tomherein  ins  Aoge  gefoßte  Fortsetzung  der  dnrch  das  Gesetz  vom 
20.  Mai  1902  (Gesetzsamml.  S.  175)  zur  AosfUhning  genehmigten  Unie 

Ztillichau— Wöllstein  zum  Anschluß  an  die  Strecke  Opalenitza— GrSti— 
Kosten.  Sic  hat  den  Zvvt^ck,  einen  entwicklungsfähigen  Umdstrich  der 
Provinz  Posen  dem  Verkehr  zu  »  i  -ciiließen  und  in  Verbindung  mit  der 
Bahn  Neusalz  —  Kontopp— WuUr^uin  einen  abgekürzten  Schienenweg 
zwischen  einem  gnißeren  Teil  Niederschlesiens  und  der  Stadt  Posen 
herzustellen.  Die  Bahn  fällt  mit  ihrer  ganzen  Länge  von  28,4  km  in  den 
Regierungsbezirk  Posen  und  berührt  die  Kreise  Bomst  (1  Ü3Ö  t|kni, 
80000  Einwohner)  mit  etwa  21,8  km,  Schmiegel  (554  qkm,  34  000  Ein- 
wohner) mit  1,5  km  nnd  Grätz  (429  qkm,  34000  Einwohner)  mit  5,1  km. 
Das  Verkehrsgebiet  nmfaßt  gegen  290  qkm  mit  nmd  26  000  Bewohnen. 
Die  Gnmderwerbskosten  sind  anf  125  000  die  küometrisehen  Ban- 
kosten anf  nmd  83  800  J$  geschätzt 

Die  Nebenbahn  von  Neusalz  a.  O.  nach  Wöllstein  ist  gleichfiüls 
bereits  bei  Anfetellong  des  allgemeinen  Entwnrfls  für  die  dnrch  das  Gesets 
▼om  20.  Mai  1902  (Gesetzsamml.  3. 175)  bewilligte  Bahn  Zflllichan— Woll- 
stein in  Aussicht  genommen  worden.  Sie  soll  zugleich  —  in  Veibindimif 
mit  der  vorgenannten  Balm  Wollstein — Grätz  i.  P.  —  den  Schienenweg 
zwischen  einem  größeren  Teile  Niederschlesiens  und  der  Stadt  Posen  ab- 
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ktünEen.  Ihre  Länge  beträgt  ungefähr  49,4  km,  wovon  in  die  zum  Jte- 
gierungsbezirk  Liegnitz  gehörigen  Kreise  Freistadt  (876  qkm,  54  000  Ein- 
wohner) 18/1  km  and  Orttnberg  (858  qkm,  67  000  Einwohner)  15,2  km,  in 
den  Kreis  Bomst  (1036  qkm,  60000  Einwohner)  des  Beglerongsbezlrks 
Posen  16,9  km  fallen.  Das  Verkehrsgebiet  nmMt  mnd  490  qlun  mit 
44  000  Bewohnern.  Die  Qmnderwerbskosten  sind  aof  172000  «It,  die  ' 
kilometrischen  Bankosten  anf  nmd  04 100  M  veransoblagt. 

Die  vorstehend  zuletzt  besohriebenen  sieben  nenen  Bahnen  werden 
wesentlich  beitragen  zur  Erleichtenmg  der  Besiedlung  der  durchzogenen 
Gebiete,  zur  besseren  Verbindung  der  deutschen  nnd  der  gemischt- 
sprachigen Landesteile  unter  eiiiaiider  und  mit  den  größeren  Provinzial- 
stiidieu.  Die  Stärkung  des  Deutschtums  in  den  Ostmarken  wird  also 
wesentlich  durch  sie  gefördert  werden. 

Die  Nebenbahn  voji  Lorenzdorf  nach  Saj^an  bildet  eine  Fort- 
setzung der  Nebenbalm  öieger8dorf~r>orenzdort'.  Sie  ist  dazu  bestimmt, 
das  untere  Qaeistal  dem  Bahnverkehr  zu  erschließen  und  zwischen  den 
Strecken  Sagan— Amsdorf  nnd  Amsdorf— Kohlftirt  eine  Querverbindung 
berzostellen.  Die  mit  ihrer  ganzen  Länge  von  nngefähr  26,2  km  im  Re- 
gierongsbezirk  Liegnitz  liegende  Bahn  berttbrt  mit  etwa  3,6  km  den  Kreis 
Bonzlaa  (1 040  qkm,  68  000  Einwohner)  nnd  mit  22,6  km  den  Kreis  Sagan 
(1  III  qkm,  56000  Einwohner).  Das  Verkehrsgebiet  tmifafit  mit  Einschlntt 
der  13  000  Einwohner  zahlenden  Stadt  Sagan  mnd  500  qkm  mit  22  000  Be- 
wohnern. Die  Onmderwerbskosten  sind  aof  167.000  die  kilometrischen 
Bankoeten  auf  rund  82  800  M  gesehAtzt 

Die  Nebenbahn  von  Greüfenberg  i.  Sehl  nach  Friedeberg  a.  Qnets 
soll  zum  Anschluß  an  die  bereits  im  Bau  begriffene  österreichische  Linie 
von  Friedland  i.  B.  bis  zu  der  Heichsgrenze  bei  Ileinersdorf  fort- 
geführt werden,  um  einen  industriell  entwickelten  Grenzstrich  der  Provinz 
Schlesien  an  das  heimische  Eisenhahnnetz  hesser  anznseldießcn  und  eine 
neue  Verbindung  zwiselien  Schlesien  und  dt  ni  nordböhmischen  Industrie 
bezirk  herzustellen.  Die  Länge  der  ganz  im  Rcgierunp:«^bezirk  Liegnitz 
gelegenen  Bahn  hetWljjrt  ungef&hr  7,5  km,  wovon  auf  den  Kreis  Löwen- 
berg (751  <ikm,  60  000  Einwohner)  etwa  4,0  km  und  auf  den  Kreis  Ijauban 
(519  qkm,  71 000  Einwohner)  3,5  km  entfallen.  Das  Verkehrsgebiet  um- 
faßt einscbliefilich  der  2  600  Einwohner  zählenden  Stadt  Fdedeberg  a.  Qa. 
etwa  70  qkm  mit  mnd  9000  Bewohnern.  Die  Granderwerbskosten  sind 
anf  64  000  «M,  die  kilometrischen  Bankosten  aof  rund  84  300  j$  ver- 
ansehlagt 

Die  Nebenbahn  von  Visselhövede  nach  Zeven  verbindet  in  Fort* 
Setzung  der  Nebenbahn  Hannover— Visselhövede  die  Station  Visselhövede 
der  Hauptbahn  Langwedel— Ülzen  mit  der  Station  Rotenburg  der  Hanpt- 
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l>rthn  Bremen — Harburg  und  eihirtt  ki  sich  darüber  hinaus  nach  Zeven, 
dem  Hauptort  des  pleielmami^cn  Kreises.  Sie  soll  diesen  bisher  von 
den  großen  Verkehrswegen  abgelegenen  Kreis  dem  Eisenbahnverkehr 
erschließen  und  zugleich  durch  den  Anschluß  an  die  Nebenbahn  Vissel- 
hövede— ^Hannover  dem  von  ihr  durchzogenen  Teile  der  Provinz  die  Ver- 
'  bindung  mit  der  ProvinziaUumptatadt  erieiohtem.  Ihre  lüage  beträgt 
ungefHbr  48^  km,  wovon  etwa  35^  km  auf  deo  Kreis  Botetibiirg  (816  qkm 
21 000 •Einwohner)  and  12,0  km  auf  den  Kreta  Zeven  (682  qkm,  1&  ODO  Ein- 
wohner) des  Begfenmgsbezirkz  Stade  entfallen.  Das  Verkehrsgebiet  um- 
faßt gegen  700  qkm  mit  rund  24  (XX)  Bewohnern.  Die  Orunderwerbs- 
kosten  sind  auf  294000  i»^  die  kilometrisohen  Baukosten  auf  rund 
83600  tU  geschätzt 

Die  Nebenbahn  von  Winterberg  i.  Westf.  nach  Frankenberg  in 
Hessen-Nassau,  die  eine  Fortsetzung  der  durch  das  Gesetz  vorn  20.  Mai 
1808  (Gesetzsamml.  S.  91)  zur  Ausführung  genehmigten  Nebenbahn 
Nuttlar — Winterberg  zum  Anschluß  an  die  Strecke  Sarnau — Fraiikcu 
berg^ — Warhurg  bildet,  hat  in  erster  limc  den  Zweck,  das  in  der  wirt- 
schaftlichen Entwicklung  zurückgebliebene  Sauerland,  sowie  den  südlich 
durch  die  Eder  begrenzten  Teil  der  Provinz  Hessen-Nassau  weiter  auf- 
zuschließen und  diese  Landesteile  auch  nach  Süden  hin  mit  dem  Eisen- 
bahnnetz in  Verbindung  zu  bringen.  Auch  soll  sie  eine  weitere  Ver- 
bindung der  Ruhrtalbahn  mit  der  Main — Weserbahn  herstellen.  Die  neue 
Bahn  ist  ungefähr  35,6  km  lang;  hiervon  entfallen  16,8  km  auf  den  Kreis 
Brilon  (789  qkm,  400(X)  Einwohner)  des  Begierungsbezirks  Amsbeig^ 
13,6  km  auf  den  Kreis  Biedenkopf  (677  qkm,  44  000  Einwohner)  des  Be- 
gierungsbezirks Wiesbaden  und  5,8  km  auf  den  Kreis  Frankenberg 
(560  qkm,  24  000  Einwohner)  des  Regierungsbezirks  Cassel  Das  Ver 
kehrsgebiet  der  Bahn  umfaßt  etwa  400  qkm  mit  rund  22  (XX)  Bewohnern. 
Die  Grunderwerbskosten  sind  auf  320  000  c^M,  die  kilo metrischen  Baukosten 
auf  rund        800.^  veranschlagt. 

Die  Nelteiilialin  von  ("''singen  nach  Wcilmünster  soll  eine  Vcr» 
Itindung  der  beiden  Stichbalincu  Hiiuiburg  v.  d.  U. — Usingen  und  "Weil- 
burg— ^"Weümünster— Laubusescht)ach  herstellen  und  den  von  ilir  berührteu^ 
der  wirtschaftlichen  Hebung  dringend  bedürftigen  Ijindstrich  an  das  große 
Eisenbahnnetz  anschließen.  Sie  liegt  mit  ihrer  ganzen  Länge  von  uu- 
gefHhr  24, y  km  im  Kegicrungsbezirk  Wiesbaden,  sie  berührt  mit  etwa 
10,3  km  den  Kreis  Usingen  (361  qkm,  22  000  Einwohner)  und  mit  4,9  km 
den  Oberiahnkreis  (392  qkm,  40000  Einwohner).  Das  Verkehrsgebiet 
umfaßt  gegen  160  qkm  mit  rund  10000,  hauptsächlich  Ackerbau  treibenden 
Bewohnern.  Die  Grunderwerbskosten  sind  auf  310000  die  kllo* 
metrischen  Baukosten  auf  rund  1108(X)  M  veranschlagt 
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Die  Nebenbahn  Simmern — CaBtellaün  soll  in  nördlicher  Hichtung 
bis  Boppard  fortgefUirt  werden,  um  den  Honsrdck  dem  Verkehr  weiter 
zu  erschließen  und  In  bessere  Verbindung  mit  dem  Bheintal  and  Coblenz 
zu  bringen.  Die  nene  Bahn  liegt  mit  ihrer  ganzen  Länge  yon  tmgef&hr 
BSfi  Inn  im  Begiemngsbezirk  Coblenz  und  berOhrt  mit  etwa  8,1  km  den 
Kreis  Slmmem  <&71  qkm,  36000  Einwohner),  und  mit  30,1  km  den  Kreis 
St-6oar  (465  qkm,  39000  Einwohner).  Das  Vericehrsgeblet  umfallt  rand 
260  qkm  mit  24000  Bewohnern.  Die  Gronderwerfoskost^  rind  anf 
500000  M,  die  kilometriscben  Baukosten  aut'  rund  155  600  M  geschätzt 

Die  Oesamtlänge  der  neuen  Bahnen  beträgt  ungefähr  579,1  km. 

Hiervun  entfallen  auf  die  Provinzen: 

a)  im  Osten: 

Ostpreußen  bbfi  km 

Westpreußen  63,6  « 

Posen   226,9  „ 

Schlesien  66,9  „ 

zubamraen   412,9  km 

b)  im  Westen: 

Hannover   48,S  km 

Westfalen   16,9  „ 

Hessen-Nassau   43,0  „ 

Rheinprovinz   58,2  „ 

zu%>aminen    166,2  km 

insgesamt   579,1  km. 
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B.  VeivollstAndIgiiTig  des  StaatraiBeiibaliimetBes« 

I.  In  §  1  unter  IT  des  dem  'preofiisehen  Landtag  mit  AUerhOebBter 

ErmftchtigTinp:  vom  25.  Februar  1903  vorgelegten  Gesetzentwurfes^)  werden 

zur  Deckung  der  Mehrkosten  für  den  Bau  der  Eisenbahnen: 

1.  von  Paderborn  nach  Brackwede  die  Summe  von  .     480  000  M 

2.  Yon  WOlfirath  nadi  Ratingen  (West)  die  Snmme  von     288000  , 

3.  von  Selüensingen  nach  Ilmenau  die  Summie  von  .    664000  „ 

4.  von  Bergneuatadt  nach  Olpe  die  Summe  von  .  .    274000  „ 

5.  von  Osterfeld  nach  Hamm  i.  W.  die  Samme  von  .  4  300  000 

zusammen  GUOGOOOcM 

gefordert. 

II.  Im  Extraordinariam  des  Etats  flür  das  Etatsjahr  1903  sind  zur 
yervonstftndigang  des  Staatselsenbahnnetzes  vorgesehen  insgesamt 
91663  000  —  gegen  91640  500  t/«  im  Vorjahr,  also  mehr  22  500  «, 
darunter  für  die  Ileiötellung  weiterer  Gleise  auf  den  Strecken: 

Berlin— Erkner,  besondere  Vorortgleise    .  .   (fernere  Rate)  1000  000 
Berliner  Ringbahn:  Rixdorf— Ebersstraße,  drittes  nnd  viertes 


Gleis  (fernere  Rate)  100000  ^ 

Berlin  (Gesnndbronnen)— Blankenburg,  besondere  Vorort- 
gleise  (fernere  Rate)      50000  , 

Nordbahn:    Berlin — Schönholz,   besondere  Vorortgleise 

(fernere  Rate)  TOOOOO  .. 

Schönli.*lz-Togol  (  )  2OOU00  „ 

Stade— Cuxliaven  und  Verstärkung  des  Oberbaues  auf  der 

Strecke  Harburg— Cuxhaven    ....      (letzte  Rate)  361 000  „ 

Lauban— Lichtenau  (fernere  Rate)  150000  „ 

Münden— Eiehenberg   (letzte  Rate)  100000  , 

Altenbeken— Warburg   (erste  Rate)  250000  „ 

Crefeld— Viersen   (letzte  Rate)  220  (XK)  „ 

Neersen— Rheydt '-) 

Barmen— Wichlinghausen— Schee   (letzt»  Rate)  IS(mwm)  ^ 

Weida -Triptis  (fernere  Rate)  100  000  - 

Saalfeld— Probstzella  (    „       „  )  400000, 

Rudolstadt— Saalfeld   (erste  Rate)  200000  , 


i)  S.  oben  S.  646. 

>)  Vergl.  unter  den  gröfteren  Bauten  „Erweiterang  des  Bahnhofei 
Rheydt  usw," 
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ückro— Wendiseh-Drehna   (erste  Rate)  150  000 

Hildesheim— Ooslur  (fernere  Rate)  4C)ü  000  „ 

Elze — CoppenhrüfTge  (     ^        ^)  400  ÜÜO  „ 

liannover — Weetzen:  Hannover  Nord — Hannover  Süd  und 

landen  (F)— Weetzen  (fernere  Rate)  200  000  „ 

Kandi^— Dentsch-RaBselwitz  (letaste  Rate)  50000  „ 

Kreuzbnrg— Lnbllntts— TamowltB   <  „     »  )  80000  ^ 

WesteriifUen— Sehönebeek,  drittes  und  viertea  Oleis 

OetzteRate)  80000  „ 

Xechlin— Pastiwaik— Jauaick  (letzte  liate)  180000  „ 

Von  den  geplanten  größeren  Bauten  sind  zu  erwAhnen: 
ümgeataltnng  der  Eisenbabnanlagen  in  Hamborg 

(fernere  Rate)  2500000  ^ 

Erweiteruii}^  des  Bahnhofes  Neumünster  .    .    (     „        „  )     300  CKX)  „ 

Ausbau  der  im  den  Bchlesischen  Bahnhof  zu  Berlin  angren- 
zenden Strecken  der  Ostbahn  und  der  S  hl*  sischen 
Bahn  (fernere  Kate)     ÖÜÜOOO  „ 

Ausbau  der  Berlin-Görlitzer  Bahn  von  der  Berliner  Ring- 
bahn bis  NiedereehOneweide-Jobannisthal  and  der  An- 
schlußbahn von  Rixdorf  bis  NIedersehOneweide- 
Johannisthal,  femer  Ausbau  der  Anschlnßbabn  von 
Rixdorf  bis  NiederscbOneweide- Johannisthal  und  Gnmd- 
erwerb  für  den  spAteren  Ausbau  der  Berlin-OCriitzer 
Bahn  von  Adlersbof-Alt^GHenieke  bis  Grflnau 

(fernere  Rate)     200000  ^ 

Unterführung  der  Gleimstralje  unter  den  Gleisen  des  Nord- 

b  ihnhofes  in  Berlin  (fernere  Rate)     300  000  „ 

tlnieitcnin^  des  Güterbahnhofes  jbYankfurter  Allee  der  Ber- 
liner Kingbahn   (erste  Hat«)     2ÜÜ  OÜO  „ 

Umbau  des  Oberschlesischen  Bahnhofes  und  der  anschließen- 
den Stadtyerbindungsbahn  in  Breslau  .   (fernere  Rate)     200000  « 

Erweiterung  des  Bahnhofes  Dittersbaeh  .  .  (    »       „)  1000000  „ 
^  1»         tt       Hirschberg  •  .   (    „       „  )     8(X)  000  ^ 

„  «         n       C^sel  (Oberstadt)  (    „       ^  )     150  000  ^ 

„  „  ^        WiJhelmshöhe  und  Herstellung 

besonderer  Gütergleise  zwischen  Wilhelmshühe  und 
C  assel  (Kangierbalinhof)  ......    (fernere  Rate)      100  (XM)  „ 

ErweiteroDg  dos  Baimhofes  Marburg   .  .  .   (    „       ^  )  löOiXM) 
n         n       Sangerhausen   .     (letzte  Rate)     132000  „ 
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Umgestaltong  der  Bahnanlagen  in  Coblenz  ,  (fernere  Bato) 
Erw^tening  der  Bahnhoftanlagen  in  Aachen  .  (    n       »  ) 

fi  »  »  «  Crefeld  .   (    „       „  ) 

V  ^  n  Nenß.    .    (    „        ^  ) 

Anlage  eines  nenen  HangierbahnhofeB  am  Eifeltore  im  Süden 

Yon  COln  (fernere  Bale) 

Erweiterung  des  Bahnhofes  Rheydt  einaehliefilich  HereteUnng 
von  Verbindungen  mit  den  linlen  naeh  .Odenkirehen 
und  Yienen  ond  rar  HereteUnng  des  zweiten  Gleises 
auf  der  Streeke  Neersen^Rheydt  unter  ihrer  Veiiegung 

bei  M.-Oladbach  (fernere  Rate) 

Erweiterung  des  Bahnhofes  M. -Gladbach  (B  -M.)  (     „        „  ) 
Hei  stellung  eines  Rangierbahnhofes  bei  Kalk  Nord  (erste  Rate) 
Erweiterung:  des  Aufsteiluugsbahnhofes  Ürdingen  (Vorbahu- 
hof)  zu  einem  Bangierbabnhof  (Hohenbudberg) 

(fernere  Rate) 

Ausbau  der  Nebenbahn  Thom — ^Marienburg  zur  Hauptbahn 

(fernere  Rate) 

Herstellung  einer  Verbindungsbahn  von  Danzig  nach  dem 

Hohn  (fernere  Rate) 

Erweiterung  des  Bahnhofes  Vohwinkel     •    •    (    »        «  ) 
Umgestaltung  der  Bahnanlagen  in  Mülheim  a.RlL  (    «,        ^  ) 
Erweitemng  des  Bahnhofes  Lennep .  .   .   .   (    ^       „  ) 
n  »         1»       Schwerte  .  .  •  (    „       „  ) 

Erbauung  einer  Hauptwerkstfttte  bei  Opladen  (    „       „  ) 
Herstellung  einer  Verbindungsbahn  von  Rath  nach  Düssel* 
dorf  H.  B.  tmter  Umgehung  des  Bahnhofes  Dflsseidorf' 

Derendorf   (erste  Rate) 

Erweiterung  des  baiaiiiofos  Eisenach  .  .  .  (fernere  Hate) 
„  „  ^        Neudietendorf  .    (    „        „  ) 

Herstellung  eines  besonderen  Güterbahnhofes  bei  Coburg 

(fernere  Rate) 

Verlegung  des  Bahnhofes  Sonneberg  .  .  .  (erste  Rate) 
Herstellung  eines  RangierlMihnhofes  mit  FVeiladeanlagen  in 

Zeitz   (erste  Rate) 

Erweiterung  des  Bahnhofes  Essen  (Hauptbahnhof) 

(lotzte  Rate) 

„  «         »»        Dortmund  (C.  M.  und  11  M.) 

(fernere  Rate) 


400000^ 
760000  ^ 

1000000  , 
l  200000  , 

öOOOOO  . 


500000  „ 

400  000  „ 
20UUUU  , 


250000  ^ 
000000  « 

400000  „ 

1  1(X)(K)0  „ 

1  (  )U)  U  W  )  , 

200000  , 
700000  „ 
600000  „ 

200000  „ 

1(X)000  „ 
lUÜÜÜÜ  ^ 

100000  ^ 
200000  ^ 

aooooo  ^ 

380000  n 

2  75ÜÜ00  , 
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Erweitemng  des  Bahnhofes  Gelsenkirchen  .  (fernere  Bäte)  1 000  ODO  ^ 

„        Witten-West  .    .    (     „        „)   1000  000  ^ 

Hei-feteiluug  eiue»  neuen  Hafenbahnhofes  südlich  von  Meiderich 

(fernere  Rate)     200000  „ 

Herstellang  emer  Verbindungsbahn  von  Essen  (Hauptbabn- 
hof )  nach  der  Strecke  Essen  Nord^Kray  Nord 

(erste  Rate)     200000  „ 

Enrelterting  der  Werkstftttenanlagen  zu  Frankfert  a.  M. 

(letzte  Rate)     205000  „ 

Erweiterung  des  Bahnhofes  Limburg   .   .   ,    (fernere  Rate)     300  000 
n  ff         Ti       Glessen.   .  .   .   (    „       „  )     100000  „ 

„         „       Bebra   ....(„        „  )     600000  „ 
^         der  Bahnhofeaniagen  in  Hombnrg  v.  d.  H. 

(fernere  Rate)     300000  „ 
„I,  in    und    bei  Wiesbaden 

(fernere  Kate  1   1  ÜOO  000  „ 
Herstellnj)^?  eines  RRTi<?iorbahnhnfes   bei  Wahren  und  einer 
Gtlterverbiudimgsbahn  von   Leutzsch   nach  Wahren 

(fernere  Kate)  2  000000  J 
Herstellnng  eines  Hanptbabnhofes  in  Leipzig  and  einer  Ver- 
bindiingsbahn  von  Wahren  nach   SchOnefeld  und 
Heiterblick  sowie  Erweiterong  des  Bahnhofes  Plagwitz> 

Undenan  ,   .   ^     (erste  Rate)  2&00000  ^ 

En^eiterung  des  Bahnhofes  (k>ttbus  .  .  .  .  (fernere  Rate)  150000  „ 
Anlage  eines  neuen  Güterbahnhofes  bei  Bielefeld (  „  „  )  250  000  ^ 
Erweitermig  des  Bahnhofes  Herford  .  .  .  (  „  ^  )  200  UOU  „ 
„  „  »  Hamehi.  .  .  .  (  ^  „  )  150000  « 
^  „  Verwaltnngsgebändes  and  Erbanang  eiaes 
neuen  Dienstgebftndes  flir  die  Eisenbahndirektion  za 
Hannover.   .    (letzte  Rate)     190000  v. 

Erbauung   einer  neaen  Lokomotivreparatorwerkstätte  in 

Gleiwitz   (fernere  Rate)  800  000  , 

Erweiterung  des  Baimhofes  Kattowitz  .    .    .  (    ^        „  )  :)()()  000 

,           „   Rangierbahnhofes  Gleiwitz .  (    „       ^  )  auOOOO 

«           „   Bahnhofes  Peiskretscham  .  (erste  Rate)  200000 

^           „         „       Hyslowitz .  .   .  (fernere  Rate)  100000 

n             »           »        Alienstein  .    .    .  (     „         „  )  150  000 

„           n         9       Insterburg    .   .  (erste  Rate)  150  000 


n 
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100000.« 

7O000  , 
200000. 


Beseitigunlr  des  Schienenflbergangies  des  fireitenwegea  und 
Erweitenmg  des  BaJinhofee  in  der  Nenen  Neustadt- 
Magdeburg  (letste  Rate) 

Erweiterung  des  Bahnhofes  Oschersleben .  .  {  „  „  ) 
^  „         „       Güsten  ....   (fernere  Rate) 

Herstellung  eines  selbständigen  Bahnkörpers  für  die  ost- 
friesische Küstenbahii  von  Emden  bis  ^Sordea  i^iiinler- 
straße  —  Norden)  unter  Einführung  des  Hauptbahn- 
l)t'tricbcs   (erste  Rate) 

Erweitenmg  des  Bahnhofes  Posen  (Gerberdamm)  (fernere  Kate) 
n       n       Cochem        .    .    .    (    „       „  ) 

Erbauung  einer  Hauptwerkstätte  bei  Bürbach  (    «       „  ) 

Erweitenmg  des  Bahnhofes  Bullay  .  .  .  .  (  ^  ^  ) 
„  „  Bingerbrttcker  Flflgels  auf  Bahnhof  Neun- 
Idrehen   (erste  Rate) 

Erweiterung  des  Bahnhofes  Stralsund  .  .  .  (fernere  Rate) 
„  „    Gemeinscbaftsbahnliofes  Neubrandcuburg 

(fernere  KattO 

Verstärkung  des  eisernen  Überbaues  der  zweigleisigen 
Flutbrücke  auf  dem  Zentralgüterbahnbof  zu  Stettin 

(letzte  Rate) 

Herstellung  nnd  Verbesserung  von  Weichen-  und  Signal - 

Stellwerken  (fernere  Rate)  2  500000  « 

Vermehrung  und  Verbesserung  der  Vorkehrungen  zur  Ver- 
htttung  von  Schneeverwehungen  und  Waldbränden 

(fernere  Rate) 

HersteUnng  von  elektrischen  Sichemngsanlagcn  {    „        „  ) 

Aufstellung  von  AuBfahrsignalen  (     n        n  ) 

Herstellung  von  sciiwereni  Oberbau  


250  (AM)  , 
200  000  „ 
6000QO  , 
100000  ^ 

200000  ^ 

200  00(^>  ^ 

lUOOOO  ^ 


200000 


300000  , 
2SOOO00  ^ 

800  000  „ 
löÜUUüOO  „ 


Errichtung  von  Dienst-  und  Mietwohngebäuden  filr  untere 
Eisenbahn bedienstete  in  den  östlichen  Grenzgebieten 

(fernere  Rate)  1  üOO  OOi)  „ 

Beteiligung  an  Schnellfahrversuchen   300000  ^ 

Vermehrung  der  Betriebsmittel  für  die  bereits  bestehenden 

Staatsbahnen  15  000  000  « 

Dispositionsfonds  zum  Erwerb  von  Gnmd  und  Boden  fOir 

Eisenbahnzwecke   100  000  ^ 

Dispositionsfonds  zu  unvorhergesehenen  Ausgaben    .    .    .  2500000  ^ 
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Im  Ansdüafi  hieran  und  tau  die  firOhereu  MitteilangeD  des  Archivs 
folgt  nachstehend  die  Übersicht  Uber  den  Umfting  des  prenAisohen  Eisen* 
bahnoetses  in  den  beiden  letzten  Rechnnngsjahren: 

Der  Umfang  der  vereinigten  preußischen  nnd  hessischen  Staatseisen- 
bahnen umfaßte  im  Rechnun^^sjahr  1902:0 

a)  für  eigrene  Reclmung  verwaltete  Strecken.   .   ,   31  962  lun 

b)  im  Mitbetrieb   3  « 

c)  für  fremde  Rechnung   '^^  1« 

zosammen  B20S9  km. 

ffiersn  yerpachtete  Strecken   126  km 

und  preofitseher  Antefl  der  Main-Neckarbahn    ....         8  „ 

insgesamt  32 173  km. 

Danmter  zu  a)  bis  c): 

a)  zwei-  nnd  mehrgleisige  Vollbahnen  12  346  km 

b)  eingleisige  VoUbahnen   7  941 

c)  Nebenbahnen  (einschließlich  VoU- 
bahnen mit  Nebenbahnbetrieb  (358  km 
zweigleisig)   11  752  „  ') 

zusammen  32  039  km 

Hferzn  die  außerdem  noch  im  Bau  gewesenen  und 
zum  Bau  vorbereiteten  Strecken  2  168  „ 

insgesamt  34  341  km. 

Dem  Betrieb  sind  übergeben  im  Eisenbahndiroktionsbezirk: 


1.  Altona: 

AbsweigoBg  ▼on  Elmshorn  —  Husum  in  Husum 

Tünning   l,iT  km 

2.  Berlin: 

Wildpark  —  Wustermark  —  Nauen  81^  km 

Betriebf«tfirion  Schöneberg  mit  Anschlüssen  für 

den  Güterverkehr   6^  « 

  88^  f. 


^  Die  im  Jahre  1908  liinsagetretenen  kleineren  Prlvatbahnen  nnd  die  Main- 
Nseksrbsbn  sind  für  1903  nicht  berücksichtigt. 

1)  Olme  die  verpachteten  186  km  Schmslspurbahnen  Im  obersdüesischea 
Bergwerks-  und  Hüttenbesirk. 

Hicmnter  48  km  Schmalspurbahnen:    Hildbnighausen  — ' Friedrlcbsliall 
[mkm)  und  Eisfeld— Unterneobrunn  (18  km). 
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3.  Brealaa: 

Petersdorf «  Orfinthtl  i.  B9bmeii  9^  km 

Siegendoif — Loienidorf  17,m  , 

Bfickerft'BelneR  —  Reinen   , 

4.  CasBel: 

NnttUr— Sleinhelle   7»7olcin 

Schwebda  —  Tteffurt   16^  „ 

Qfttergleis  Ban^erbabnhof  Gauel  —  Obervellmar  .  8,«»  « 

Oandershelm— Bodenbarg   22,-.:  , 

«Mi  * 

5.  COIb: 

Ehrenbreitstein  ^Horcbhelmer  Brücke  (Coblens)   M  . 

6.  Danzig: 

Culm  —  Althaiuen   6^«  km 

Koniti— Lippasch  ^   Bfi^  , 

Btltow— Lauenburg  in  Pom   66,ts  , 

Broddydamm— Dt  Eylau   41,14  „ 

Schlochau— Beinfeld   (UMs  « 

Skttis — Sehmentau   u  . 

7.  Elberfeld: 

DOsseldorf-Derendorf^  Ausstellungsplats  Düssel- 
dorf (für  die  Dauer  der  Ausstellung)   ....    &,w  km 

8.  Essen  a.  R.: 

Bocholt  ~  Borken   l9yM  t 

9.  Frankfurt  a.  M.: 

Hartenrod  —  Ilerbom   SByU  km 

Londorf  —  Lollar   \4fit  » 

Verbindungsbahn   Offenbach  a.  H.  •  Hafeu  in 

Offenbach  a  M   , 

10.  Kattowitz: 

SchwientochlowitK  — Königshütte   8^  » 

11.  Magdeburg: 

Schandelah  — Öbisfelde   ^  , 

12.  Mainz: 

Gaualgesheim  ~  Bad  Münster  a.  St.   üi^  • 
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la  Münster  l  W.: 

Paderborn— Schlott  Holte   26^  km 

U.  St  Johann-Saarbrflcken: 

Morbach  ^Klrehberg  CE.-D,  Mafmi  toL  Betrieb)   81.»  » 

insgesamt  .  .    648,»  ktn 

Anschlußbahnen  für  nicht  öffentlichen  Verkehr  befanden  sich  im 
Staatsbetrieb  4  666  mit  2  588  km^)  Länge. 

An  Stationen  waren  vorbanden: 

a)  Bahnhöfe   2  442 

b)  Haltestellen   2  245 

c)  Haltepunkte.  1085 

zosatomen  Stationen  5  772. 

Unter  Privat  Verwaltung  (einschließlich  außerpreußischer  ötaats- 
▼erwaltnng)  standen  noch  3  243  km^)  Betriebsatreoken  (darunter  952  km 
Vollbabnen  und  2  291  km  Nebenbahnen)  und  431  km  Keubanstrecken, 
.  susammen  8  674  km. 

Das  gesamte  preußische  Eisenbahnnetz  umfaßte  daher: 

a)  Betriebsstrecken  ....  35  416  km 

b)  Nenbanstreeken  ...  2599 

insgesamt  .   .   38,015  km. 

Die  StaatBbahnen  wurden  verwaltet  von  21  Direktionen,  245  Betriebs-» 
82  Masehinen-,  SS  Werkstätten-  und  86  Verkehrsinspektlonen. 

An  Werkstatteu  waren  vorhanden: 

a)  Hauptwerkstätten    61 

b)  Nebenwerkstätten  15 

c)  Betriebswerksttttten   247 

zusammen    ....  323. 

Die  8248  km  Betriebsstrecken  der  Privat*  und  außerpreußischen 
Staatsbahnen  waren  74  verschiedenen  Verwaltungen  unterstellt 

*)  Elnsehl.  186  Anschlüsse  der  oberschles.  Schmalspurbahnen  (=  104,M  km). 

I)  Ohne  die  mnd  28  km  lange,  von  der  Staatseisenbahnverwaltung  ge- 
pachtete Strecke  Altdanim  — Gollnow  der  Altdamm-Kollx  rgcr  Etsenbahngesell- 
»chaft,  rand  5  km  der  pfUlzischeu  Eisenbahnen  and  rund  7  km  von  der  Ver« 
bindoagBbahn  an  Frankfurt  a.  M. . 
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Im  Becbnungsjahr  1903  werden  sich  die  Verhältnisse  fol^Bde^ 
maßen  gestalten  :0 

1.  Staatsbahoeo. 

a)  für  eigene  Beohnnng   82  498  km, 

D  im  Mitbetrieb   2  „ 

c)  fOr  flremde  Becbnnng   '7^  n 

2nuammen   .  S2574  km. 

Hiersn  verpachtete  Streeken   126  „  ^ 

insgesamt    .  32  700  km. 

Darunter  a  bis  c: 

a)  zwei-  und  inchrgleisigo  Yollbahueu  .  12  512  km, 

b)  eingleisige  Vollbahnen   7  894  ^ 

e)  Nebenbahnen  (einseid.  VoUbahnen  mit 

Nebenbahnbetrieb)  (868km  2weigleis.)  12168  ^ 

zusammen    .  32574  km. 

Außerdem  noeh  im  Bau  nnd  zun  Bau  vorbe- 
reitet (einsclü.  der  579,1  km  Eisenbahnen 

des  Gesetzentwurfs  vom  25.  Februar  1903  2  353  , 

insgesamt    .  34927  kno. 

Femer  4  889  AnscUflsse  fftr  niehtOfl^ntiiohen  Verkehr  mit  2  675  km^) 


nnd  an  Stationen: 

a)  Bahnhöfe   2  481 

b)  Haltestellen   2340 

c)  Haltepunkte   1 117 


zusammen  Stationen  .  .  59d8b 


»)  Die  durch  dii-  beideu  Gesetzentwürfe  vom  M.  März  l<Jo3,  betreffend  den 
weiteren  Erwerb  von  Eisenbahnen  für  den  Staat,  demnächst  eintretenden  V«^ 
Inderungen  konnten  noch  nicht  berücksichtigt  werden. 

*)  Ohne  die  136  km  schinalspurigen  Bahnen  im  oberschlesischen  Beil^e''^ 
und  Hüttenbezirk. 

5)  Einschl.  46  kiu  öcI  h  i]  purbahnen:  Hüdburghausen— EriedrichsbaU  (SOkiaj 
und  Eisfeld— Unterneubruiiii  iiökm). 

*)  Ein&dil.  193  Aaschlüfise  der  oberschles.  ächwaispurbahnen  (=  111^ 
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2.  PriTatbfthneB. 

a)  Betriebsstrecken  3  416  km  ^) 

(darimter  952  km  Vollbahnen  und 

2464  km  Nebenbahnen) 

b)  Nenbanstrecken   297  ^ 

zusammen.   .   3  713  km. 

Umfanj?  des  gesamten  preuUiächen  Eisenbahuuetzes  iui  liech- 
nimgsjahr  1903: 

a)  Betriebsstreeken  36  116  km, 

b)  Nenbanstreoken   2650  « 

iuBgesamt    .  38  766  km. 

INe  Staatsbahnen  werden  im  Jahre  1908  von  21  Direktionen,  247  Be- 
triebs-, 83  Maschinen-,  85  Werkstätten-  and  85  Verkehrsinspektionen  ver- 
waltet. 

An  Werketfttten  find  vorhanden: 

a)  HauptwerkstÄtten  62*) 

b)  Nebenwcrkatätten   15 

c)  Betriebswerkstätten  247 

amsammen  ....  324. 

Die  3  416  km  der  Betriebsstreeken  der  Privat-  nnd  autterprenßiBchen 
Siaatababnen  sind  74  verschiedenen  Verwaltongen  nnteistellt 

Wie  sich  die  einzelnen  Staatsbahnstrecken  anf  die  Direktionp-n,  und 
die  Privatbahnen  auf  die  Aufsichtsbehörden  verteilen,  ist  aus  folgender 
Übersicht  zu  entnehmen: 


^)  Ohne  die  mnd  S8  km  lange,  von  der  Staatseisenbahnverwaltung  ge- 
pschtete  Strecke  Altdamm— GoUnow  der  Altdamm— Kolberger  ElsenbahngeseU- 
Khslt,  rmid  6  km  der  pIWsischeii  Eäsenbalinen  und  rund  7  km  von  der  Ver- 
biDdangsbahn  an  fVankAirt  a.  M. 

*)  Davon  eine  Im  Bau. 
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Die  eingot rageneil  Kiionieterzahleii  umfassen  die  Verwaltungslftngen  der  für  la'^  Etaisjafarll 
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2.  Eiaeiibaiiiräi 
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W  i  e  d  e  r*« 

1.  Staatsbaimop  iTn^  P  ivaibahnen  unter  Stitai»- 

2.  Eiscnbalmem  unter  Staatsaufsicht  ] 

_    Gcs.'imtlÄnge  der  im  Betrieb  jcie^^^^^^l 

Dazu  12  km  miibeoutzce  Strecke  (Soldau  — Iliowo;. 
•)  EinachJ.  46  km  Schmabpurbahnen:  Hildborghansen— Priedrlchsiuill  (80^0  km)  und!  ES» 

Außerdem  136  km  schmalspurige  Eisenbahnen  im  oberschies.  Bergwerks-  und  Hiittru- 

*)  Im  Pntlitbrtrieb  der  Großherznjrlidien  Eisenbahn  Direktion  zu  Oldenburg.    Al<  StJi*t>- 
der  Wilhelmshaven  OkicTihur^rer  F'S»'nbabn  ist  lierPräHideut  der  Königlichen  Eisenbaha-Direktioa 
Einschl.  193  Auächiu.st^e  der  oberschies.  Schmalspurbahnen  (lll,u2  km). 
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Staataeisenbalm-  Verwaltiing8*Beh6rdeii. 

(i  Betrieb  befindlichen  Strecken,  einschl.  der  im  laufenden  Etat  vorgesehenen  Nenbaulinien. 
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''mmiMcr  sor  Wnhmehmnng  der  diesseitigen  Interessen  und  Gerechtsame  bei  dem  Betrieb 
i  Hannover  beetelll. 


Digitized  by  Google 


582  Brireilerang:  u.  VervoUBtändiganfir      prauü.  StaatobahnueUes  im  Jahre 


Von  den  zur  Aasführung  gesetzlich  genehmigten  Neub&a- 
strcM'kon  sind: 

A.  Zar  BetriebierOlfiiiiBg  im  Laufe  des  EteU^jalires  1908  in  Ansaielit 


1.  Eisenbahndirektionsbczirk  Berlin: 

•Personenanaehluß  der  Stadtbahn  an  den  Bhf. 

Lichtenberg-Friedrichsfclde  S,ts  km  1.  April  1903. 

2.  Eisenbahndirektionsbezirk  Brnslan: 

Christianstadt— Grünberg   3(),oo  km   1.  Oktober  19(ß. 

Siegersdorf— Löwenberg  i  Schi.  .  .      .  .  .  27,5o  ,    1,  Oktober  m 

ft7,M  km 

3.  Elisen  bahn  dl  rektionsbczirk  COln: 

Kreuzau— Heimbach   22,70  km  i.  Juli  1908. 

4.  Eisenbahndirektionsbezirk  Danzig: 

Bablits— Pollnow  24,60  km  i  Oktober  1903. 

Skiirs--Pr.  Stargard  ,  .  .  .  24^9  ,  l,  AprU  190». 

48,00  km 

5.  Eisenbahndirektionsbezirk  Elberfeld: 

Bergneustadt  -  Olpe  IS^i  km  1.  Augast  1903- 

*  Verbindung^sbahij   Düsseldorf  -  Liecenfeld  — 

Düsseldorf- Gnilenberg  0,w   ^  1  April  l!Mj;i 

*  Ratingen  (West)  —  Wülfrath  .  .   .   .   .  .  .   17,8a  ,  i.  Mai  im. 

km 

6.  Ei.s('nl)alin(lirektionsli<'zirk  Erfurt: 

*  Giiiürbahn  auf  Bahuhül  Neudietendorf  .   .   .     1,53  km  1.  Mai  1903. 
Oerstuiigeu  —  Daiikmarsbausen  7,oo   „  1.  Oktober  lÄÄ 

S,bi  km 

7.  Eisenbalnulirektionshezirk  Essen  a,  Ruhr: 

t  Verbinduügsb.  Huckarde  VV  .— Dortmund  Süd     ü,Tokm    1.  Januar  1904. 

*  Umgehungsbahn  bei  Steele  Nord  0,so  „     i.  Juli  1903. 

Umgehimgsb.  b.  Dortmund  (Bi.  Nette— Conri)  10,w  ,    l.  Juli  1908. 

17,Mkm 

8.  Eisenbahndlrektionsbezirk  Frankfurt  a.  H.: 

Laubaeh^Müeke  I8,Mkm  ].Jalil90S. 

9.  Eiseiibahndiii  kt ii msbczirk  Halle  a.  S.: 

Forst  i.  L,  —  Guben  30,50  km    l.  Januar  1904. 

10,  EiscnbahndirektioTishezirk  Hannover: 

Celle —  Schwanastcdt   35,^ri  km    1.  Okiober  190?. 

La^e  —  Örlinijfhauseu                           .  .  .  10,6o  „     1.  Oktober  1903. 

  46,.vt  km 

•  Die  mit  *  bezoiefinr'toii  Rtifcken  waren  bereits  für  das  Etatsjahr  1902  xur 

Bediebserbtluuug:  in  Aiibsiclit  ^euommeu,  bezw.  im  Etat  vorgesehen, 
t  Desgl.  für  das  Etatsjalir  löUU. 
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11.  ESsenbahndirektionsbezirk  Kattowitz: 

An  VolUparbabnen: 

Ronigshütte  —  Chorzow  3»»  km    1.  Mai  1903. 

Soaniua  — Bielschowito  ■  .  ■  .    8,:<o  ^    l.  Juli  1908. 

km 

Au  Sc  h  III  a  1  s  |)  u  r  b  a  h  tu*  n : 

•  Auächlußiinie  an  die  Linie  Poremba  —  Krug- 

Bchacht  zum  bergfiskalischen  Holzplatz  in 

Zabone  0,inkm  .  .  .  .  l.JnlilSOS. 

12.  Eisen1)a)iii(Hrt*ktionsbezirk  Mainz: 

Lampertheim  —  Weinheim  lb,üo  km    1.  Oktober  1903. 

Lorsch  —  Heppenheim   .    b,w   „     1.  April  1903. 

•  WonnB  —  Gundheim   .  .  .   IMo  „     1.  Oktober  1903. 

30,30  km 

13.  Eisenbahndirektionsbezirk  St.  Johann-Saarbrücken: 

Hennpskeil  —  Morbach  31,07  km  1.  Oktober  1!)03. 

Verbindungskurve  —  Schleifmüblts  —  Bürbach    2,»a  „  1,  Oktober  190S. 

3ä,w  km 

14.  Eisenbahndirektionsbezirk  Stettin: 

•  Falkonbur;;  i.  I*om.-— Poiain  33,34  km  1.  .luii  ilMW. 

Pektin  —  Gramenz   .  .  .  „  1.  Oktober  1903. 


insgesamt .  .  430^07  km 

B.  Anlterdem  noch: 
'''a)  im  Bau, 
b)  zum  Bau  vorbereitet:  • 


1.  Eibcubahndirektionsbezirk  AI  tu  na: 

*  Kiel  —  Osterrönfeld  (Rend;»burg)   32,iu  km 

2.  Eiaenbabndirektioiiabezirk  Berlin: 

-t-Tkenenbiietaen»  Wildpark  (Haaptbahn)   49/»  » 

3.  tiist  nbahndiroktioiisbezirk  Breshiii; 

®  Friedeberg  n.  Queis  —  Reichsgrenze  (Ricbtong  auf 

Heineradorf)   7,mi  km 

*Loreiizdorf  —  Sagan   96)to  „ 

Oppeln  (Groacliowitz)  —  BroL-knu  (Hauptbahn)  .  .  90,m  „ 

-i- Heinerz  —  lieichsgreuze  (Nachodj   21^  « 

Reisicht  —  Goldberg  L  SchL   S9,4o  „ 

+ Scbmiedeberip  1.  Sehl.  ^  Landeahut  L  Sehl   SS,»  » 

+  Schweldnito  —  Charlottenbrunn   ätjao  „ 


*  HinsicbtUch  der  in  dem  Gesetsentwurf  vom  SS^  Februar  1908  enthaltenen 

—  mit  ^  bezeichneten  —  Linien  ist  endgültige  Bestimmung  über  die  Zuteilung  an 
die  baoleitenden  Behörden  noch  nicht  getroffen. 

AfckiT  ftr  £iM>nbaluiwcseD.  190&  88 
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4.  £isenbahuclirektioosbezirk  Bromberfjp 

Glowiio  (Posen)  —  Janowitz   00,M  km 

"Schokken— Schabin  mit  Abxw.  von  GoUantsch  nach 

Kolinar  i.  P   H)3,4o  „ 

°  Vandsburg  —  Flatow   32.30  ,  l96,iokui 


5.  Eiisenbabndirektionsbezirk  Cassel: 

Finnentrop— Meschede  (Wennemen)  mit  Absw.  nach 

Fredebnrpr    .    .   6S,2'i  kra 

+  Hersfeld  —  Tii  vsa   5ö,6'j  » 

+  Sicinh»'!!«'     Winterberg"  i,  Westf.   20,50 

°  \\  iiiterberif  i.VVestf.— Fraakenbergi.Hcssen-Nagsau  H5,6ü  „      1ö7,»«j  ,. 


6.  BUsenbahndirektionsbezirk  COln: 

-I- Trompet  —  Cleve  66,tokni 

+  Trompet  —  Rheinbausen   6)00  »      7(^io  * 


7.  Eisenbahndirektionsbezirk  Dan  zig: 

Cnrthaus  i.  Westpr.  —  Lauenburg  i.  Pom.      .  .  .  61,«>  km 

Osersk  —  Laskowils   66,m  , 

Morroachln  —  Mewe   lltM  , 

0  Schlachta  —  Skurz  (Scbinentau)   3Mo  , 

+  Scliöneck  i.  \Vf  stpr.  —  Fr.  Star|?ard   18,Jo 

Verbindougsbahu  Dauzig  —  Nehrung   9,to  »      18<t(w  » 


a  EisenbahiidlrektioiiBbezirk  Elberfeld: 

Rothemahle    Freudeuberg  i.  Westf.  10,«»  km 

Wiehl  — Waldbrül  — Mörsbach  31,7o  „      3t,;«  . 


9.  Eisenbahndirektionsbezirk  Erfurt: 

Daukmarshauücn     Vacha   l7,«io  km 

Eisenbe^  i.  Sach8.-Altenbnrg  -  Poistendorf  .  .  .  21^  , 

Schleusingen  —  Ilmenau   31,so  « 

Tennstedt  —  Straußfürt   10,m  » 

Treffurt  — Hörsi  hid  (KIsenaoh)   99^  « 

Vacha  — Uünfeld  mit  Abzweigung  mich  Geisa  .  .  44|M  ,     166,9ii  » 

10.  Eiaenbahndirektionsbezirk  Essen  a.  Rnhr: 

-I-  Osterfeld  —  Hamm  i.  Westf.  (Hauptbahn)   9t)/»  • 

11.  Ei«onlt;ilin(lir.  kti' nisljezirk  Frankfurt  a.  Main: 

( I iflKMiliiii II  *  "rainf'eld  —  fH'd«*rn   21,73  km 

^- lIiTboru  -  Marionborg  —  Westerburg   6.%3o 

+  Vilbel  —  Höchst  a.  Nidder  (Landesgrenze)  ....  21,ii  , 

+  Höchst  a.  Nidder  (Ijandesgr.)-  Stockheini  (Hessen)  I0^»7  , 

^  Usingen  —  Weilmünster   aijs»  ,     ISI,»»  • 

12.  EisenbahiKÜr»  kti"ii>liozirk  Halle  a.  S.: 

I'etershain— iiiiyerswciiia  mit  Abzw.  n.  Sprenibeig  :u,t  km 

■  <,fuerlurt  -  Vitzcnburg   i8,iu  „       4S,*i  f 
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1'6.  Eisenhaliiidircktioiisbezirk  Hannover: 

+  Herford  —  Bünde  (ffriTjptbahn)   14,50  km 

+  Ürlingrh.auscii  —  Bielefeld   10,90  » 

+  Münder  a.  Deister  —  Groß-Nenndorf   23,7o  „ 

Schwarmstedt  —  Wabnebergen  (Verden)    ....  S9,w  , 

^VisselhÖTede  — Zeven   48|M  «  l36»sokm 


U.  Eiäeubahndirektionsbezirk  Kattowitz: 

+  Bielschowitz— Emanuelsegen  mit  Abzweig,  nach 

Antonienhütte  (UauptbahD)  km 

I'oliL-Neukirch  -  Bauerwitz   30(00  ,       37,86  , 


15.  Eisenbahndirektionsbezirls  Königsberg  i Preußen: 

Angerbtirg  —  Bischdorf   60^»7  km 

+  ßischdorf  —  Wormditt   Mm  „ 

Johaunisburg— Lotzen   56,io  » 

•  Lützen  —  Ang^erburg   35,io  , 

".Nlohrungeu  —  Liebeuiühi  (Osterode  i.  Ostpr.)  .   .   .  2ü^o  « 

Pogregcn  —  Laugssargen   28.97  «     268»i4  , 


l<i.  Bisenbatindirektionsbeziric  Mainz: 

+  Hombach  —  Kostheim  —  Bischolilheim  mit  An- 

schHissea  (Hniipthahn)   17,45  km 

Oberrod«!!  —  Sprendlingeu   lB,oa  „ 

'(Simmem)  Castellaun  —  Boppard   38,30  »       7ü,ü7  „ 

17.  EiaeiibahndirektionsbeMirk  Mttnster  i.  Westf.: 

+  Coesüsld — Borken  L  Westf.   99,m  km 

Münster  i.  Westf.  ~  Coesfeld   44,70  « 

•t-Ochtnip— Bheine   29^  «      9ft,M  . 


18.  Eisenbahndirektionsbezirk  Posen: 

*  Birnbaum  —  Samter   67,7o  km 

« (BImbanm)  mnenebanm  —  Schwerin  a.  d.  W.  •  .  .  2l,3o  „ 

«Neusalaa.0.  — Wöllstein   49^  , 

Schrimm  —  Jaroteddn   88,n  « 

•  WoUstoin  —  Qrfttz  i.  P   28,4o  , 

ZfiUichau  — Wöllstein   88,S0  ,     234,oo  , 


19.  Eisenbahndirektionsbezirk  St  Johann-Saarbrfleken; 

+  Cobleoz—  Mayen   32,6o  km 

Pronsfeld-^Nenerbnrg  mit  Abtweigung  uaeh  Wax- 
weiler   83,70  j, 

«Saarbrdcken  — Bons  (Hauptbahn)   SM  „      86,m  » 


20.  EisenbahndirektiunslH'zirk  Stettin: 

Catnrain  i.  Pom.  —  Treptow  a,  R   'SS,^>-  km 

Labes  —  Begenwalde  26,(^0  05,tM) 


insgesamt  .  .  .  23d3,oi  lern 
88* 


Digitized  by  Google 


586  EnrelteroDg  q.  VerroUstthidtgaiiff  dm  pranfl.  SttttslwhiimtiM  im  Jahn  1901. 

Verteilung  der  im  Betrieb  befindlichen  Ei&enbaluiei 


P  r  o  V  i  n  z  e  u 
Ix'/.w. 

fremde  Staatsgebiete 


1.  StaatseigenhaKü 
D  irekti  001- 


o 

< 


a 

lau 

x> 

% 

S 

B 

Vi 

n 

2 
n 

t 


a 


Q 


■ 


Kilometer 


1 

2 

3 

4 

5 
6 

t> 
9 
in 
11 
12 


I 


I 

3l 

4; 
6 
6 
7 

8 

9 

10 

1 1 
]•_' 
1;; 
i4 
15 
IG 
17 
18 
n< 

2U 
21 

22 
23 
24 

i>:i 
27 


G^amtUiD^c  (am  £nde  dea 
Etat-^jahrcs  1<X)8)    .   .  . 
davon  auf: 

A.  Dio  Pro  V  iuzen: 

OstpreuU«'!)  

Westprculit-n  

Br.indeuburg  (mit  Berlin) 
Pomuiom ....... 

Posen  

Schleflien .... 

Surhsrn  ...... 

bchleswig-Holsteio  .  .  . 
Hannover  

We*«ttal<'ii  .... 

Rhelnproviny: 

mit  HohenzoUem 

A.  PrfuUen:  «usnitimen  . 

B.  Alliier]»!  ru  Iii  seil  e 

S  t  aa  ts h  i »•  t  e: 
EibuJi-Lothrin^Z-eti  .... 
Königreich  Hayt  rii  .  .  .  . 

-  Sachsen  .  .  . 
Grofthers.    Baden  .... 

}l<:sst'n  ... 
.Meekleiib.-bchw. 
SachB.-Weimar. 
Mec-kh'nb.-StreU 
('Mili-nhurg    .  . 
Luxcriiburif  .  . 
I'railMscli WC);.'  .  . 
Sach.s.Mfiii.-Hild. 
^<ach.>-.-All.('tilHirff 
Sachs.-Cob.-üotE. 

Anhalt  

Fürsten t.  S  ( •  l a  tz h .  - 1  v u 

Schwarzb.-bond. 
„       Waldeck  .... 
y,        KcuIj  j.  L.    .    .  . 
»       KeuU  a-  I.  . 

8cbaunib;:-.-Lil-l)e 

1  )(Uniol(i 
Freie  Huusybiadt  Bnnicn 
Freie u. Hansestnd i  Ha m  1  > >\ r\ir 

Ivoiiigrüii  h  U«'r  Nitjiit'riauiii. 
KAlserreich  Österr.-Ungam 

B.  zusammen 


18&5»9o'66M  1946|9t  1660,49 1809|»Tl88l,MM)ei,iJ{ll 


—   ;  —  I   —  3or,,v4  — 

223,ai;685,*«,    83,5<J  '21X>,i3 

—  14rj,u:  — 

—  [füOfii  — 
1868,50  —   I  — 

—  —  2i;{,;ic 


iao6»»7,  - 

197,6i|  — 


—  —  869^10 

—  —  429,M 


1627,18 


585,4611942,06  1666,«9 


—   ,   —    1872»io  — 


1636^all372,so2031,i*l  166,4» 


1» 


lU'r/.ojri 

n 
n 
n 

H 


2ö,i;,  —  — 


37,67 


17.« 


186,M 


36,t» 


274,TT^  - 


2H*^  - 
80,ni  - 


loaip  - 
1M|  ;;;; 

6M  " 


_  I   


198,77 


172,6a 


2,10  — 


9^ 


1}  Die  fCiursiviahlen  eryeben  sieb  unter  Berttclntehtisunf  der  in  den  beiden  OeeetssatHrfw 
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Prenfiens  auf  Provinzen  nnd  anSerprenfiische  Staatsgebiete. 


Verwal  landab  e  iiörden 
beiiik: 


. 

bß 

c 

1 

* 

nov< 

attowi 

1 

ee 

9  . 

« 

5^  ^ 

^  3  1  S 

CO  1 

Zu- 

3  - 

'S) 

s 

o 

Euunmea 

1" 

Kilometer 


3. 

F.isen- 
balineu 
unter 
Staats- 
auf- 
sicht 


1  und  2 
«n- 
sam- 
men 

1cm 


T 


1  I 


1919^|18l6|i»;i841,S»  1993,1»  1790,sr  1067,9»  12S»,tt 


1 


19l6,9i;9Il,M  1770,>)i!d2574,is  \  3415.48  8d889.66 


6^12 


—  I   —   11960,45  — 

—  —        41,-3  — 


7B7,«4|  99^;  — 

—    1 224.1  y 

38^  — 

iK  — 


—  lOIS^s;  — 

—  I  lÖÖ,iu 


~   I   -   '    -   Ii  1976,«7 

—  —       —       —  17.V2,'i- 

—  ,  396^1,    —    I  — 


G4  !,-(•-  ~ 

—     66fl;59  — 

18,7ol    —  — 

184,431    19,SftJ  — 


865»79  — 


} 

33öl3,\^,^  247U,!>6  Ii 
342,s9  • 

1 1(;,76 
G2r>,..4 

800,11 

239,i;5 
245,;^ 
24(),<- 

466,s*i 
36,83  I 
SSSjss  ;| 


1761,81 

2o:n,.i 

:58üi,-.i 

12t«;,-.': 
2«.i21,io 
2898,49 
1737,00 
8674,<)» 


^10,1» 

186f<,^i 

2061,4t 
20%,i3 
4040,»;< 
2832,11 
1452,7.s 
2024,yo 
2866,35 
1778,S3 
4006,51 
90.68 


I<l97,|i|l610^i>  ia29,»t  1992,18  1843,t6|  196,is 


IM 


141,4» 


1238,»!  1916^1 


866,79 11668,0;^ 


I 


—  '  6,9» 

—  ö9,yi  — 


I  I 


794,35 


-  1969^1  - 


24,32  — 

94,iü|  — 
44,41'  — 


K  208.«ä,  11,M 


187,^7  ~ 


I 


30,95 


-  I     —     '     —     I  72,5.; 

—  —       46,79  1  — 


—     '  1,07 


447,11 


869,791 


28638,9« 

») 

29577,^7 

62,64 

141.  iL. 

r>'.>,ü6 , 
1 250,09 1 

274.7  7 

7r),;ii 
7;{.:'ü 

434,70 
264>4t) 

60^71 
286,41 
267,^9 
106,to 

7r>,:r. 

47,«s 
94,10 

40.99  jj 

.  > ,  7  7 

lÖ,;7l'' 
15..UI' 


8413,49 

! 


~  .1 


2,06 


8206$2,»7 


t>,sra 
62,«4 

141,4:» 

1260,09 

15(V.4 

274,;7 
75,70 
73,9« 

fi,94 

4:i4.r() 
2t>4,4« 
60,71 
28tl,  ti 
2(37,33 
106,10 
7."),;-.,j 
42,ua 
47,89 

24. 
tU.iü 

4-5,4»( 
40,;".' 

lö.rr 

15,53 


1,07    —   I  46,01    102,7»   3935,23       2,o6  '  3937,» 


*^  ^  ^On  1906  mm  Ankauf  für  den  ptenttiicbea  Staat  Torgesehenen  ftivatbahnen. 
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Die  AnfWendangen  des  Staates  fOr  den  Bau  neuer  Babnen  seit  dem 
Jahre  1880  stellen  steh  wie  folgt: 


A.  UsItR  flr  ReeiNMni  des  Slaatos 


IJliige 

der 
Bahnen 

kni 


Vom  Stute  tvf- 
gewendete  und 

noch  aufzuwen- 
dende BetrSge 


L 

II. 

III. 
IV. 


{ 


GeMeU  vom   7.  März 


VI. 
VII. 

VIII. 
IX. 


im) 

Sl.  Mai  1688 
9.  Mttrz  1680 

18.  Dezember  1880 


4.  April 

2.'»  Februar 
tiö.  März 
15.  Mai 

21.  n 

la  . 


n 


21.  „ 
10.  , 

4.  April 
aa  Juni 

7.  Mhi 
6.  April 

10.  Mai 
20.  Juni 

19.  April 

11.  Mai 
2a  Juni 

6.  ^  „ 
3.  Juli 


1884 

\m\ 

1HH2 

1882 
1883 

1890 

ISüO 

1884 
1801 

IS86 
1888 
1690 
1891 

1886 
1888 
1891 
1892 
1893 


} 


} 


484,1 

47o,s 
17,0 

587,1 

457,3 
768,9 

fi87,t 
008,1 


{ 


Ii 


1600000 
160000*) 

120  01IÜ»} 

37  285  50Ü 

5  000000 

47  038000 
167  OOO*; 

488  466* 

204  000  <) 

54  453  000 
230  000»; 

69  827000 
660000*1 

49  484  000 
382000^) 

ieooDO*> 

85  000*) 

52  9(17  fi10 

1  -jÄtodO*') 
372  000") 
620000»') 


^)  Melirlto8te&  für  den  Ban  der  Bahn  Cölbe— Laasplie. 

*)  Mehrkosten  rflr  den  Ban  der  Bahn  Walbofg^Oroltalmerode. 

Weitere  Znschftsse  sn  den  Gmnderwerbskosten  der  Bahn  Präm^-St  Vith- 

Montjnie— Rothe  Erde  mit  Zweigbahn  nach  Malme4y> 

*)  Desgleicheti  <\or  Bnhn  .XhrweiU'r— Adenau. 

^)  Mehrkosten  für  den  Bau  der  Bahn  Soliii^ien— Vohwinkel. 

*)  Mehrkosten  tür  den  Hau  der  Bahn  ('önnerii — Calhe  a./S. 

')  UebA^^  für  de«  B.u  d«  Bahne«  (  ^"^iS^  mSS-T  1 

*)  Mehrkosten  für  den  Bau  der  BkIiii  Wisi^^en  — Mörsbach. 

Mehrkosten  für  den  Bau  der  Bahn  Hddesheini— Braunscliweig. 

Mehrkosten  für  den  Bau  der  Bahn  Elberfeld— Cronenberg. 

^0  Mehrkosten  für  den  /  Ottmachnu— Landesgrenze  (Lindewiese)  800000 
Ban  der  Bahnen  \  Fulda— Tann  400000  «46. 

Mehrkosten  für  den  Bau  der  Bahn  Dt  Wette^^roß-Kunsendorf. 

13)  Mehrlcosten  für  den  Ban  der  Bahn  Batlbor^Landesgrense  (Trofipsn}. 
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Llltige 

der 
Bahnen 

km 


Vom  Staiitc  auf- 
g«wendete  und 
noch  aufzuwen- 
dende BetKtgtt 


X. 
XI. 

xn. 

XUf. 
XIV. 
XV. 

XVI, 
XVII. 

xvni. 

XIX 


I 


n 


I 
{ 


Gesetz,  vom    l.  April 

10.  Mai 
6.  JllQl 

11.  Mai 

6.  Juni 
d.  April 

n       »6.  Juni 
,       »    la  Bfai 
m       ff    SO.  Jan! 

j»  »»     6-  » 

9  ff      3.  Juli 

„  n  29.  April 

»  »      8.  „ 

„        »  Juni 
„        ,    21).  Mai 
Gesetzentwurf  vom  25. 

Gesftz  vom  8.  Juni 
OesetiMtiltWiurf  vom  95. 


1ÖS7  . 
1890  . 


Ifl88  . 

1892  . 

1885  . 

1889  . 
1892  . 

1890  . 

1891  . 
1898  . 
IHOiJ  . 

m^4  . 

1896  . 

i8<¥;  . 

lüO-2  . 
Februar  1903 

1897  . 
1908  . 
Februar  1906 


578^ 

eoo^i 

392,3 

347,9 
184,5 

249,6 
354,» 
427,» 

665,1 

598,^ 


47  938  ODO 

330000») 
2810000 

77  687  Odo 
1155000*) 
760000«) 

86248000 
460000«) 

117896000 

36006000 

2()  28!  >  000 
31  487  000 
3.T  674  IX» 
4Ö2Ü3000 
57  508  000 

S->7  (  N  IC)  6) 

■i-Ai  in  n)  7) 

5!»  41(3  000 
8  4ÖÖ  000  ^) 
388  000*) 


<)  Mehrkosten 
'}  Mehrlcosten 


für  den 
Bau  der  Bahnen 


*)  Mehrkosten 
Bau  der 

Mehrkosten 

*)  Mehrkosten 
Mehrkosten 
Bau  der 

'}  Mehrkosten 
•)  Mehrkosten 
Bau  der 
*)  Mehrkosten 


für  den 
Bahnen 


für  den  Bau  der  Bahn  Jerxheim— Nieiilui^en. 

I  Neuaal£a.0.-fVey8UMit-  j^j^^ß^ 610000.«. 

i Zella  -  Mehlis  —  Schmallialden-- Klein  -  Schmalkalden 
2300000«!^. 

Strehlen— Orottkaa  mitGlambacb— Wansen685000«ff, 
Ohrdmf-Ortrenrod«  49D000 
Weilhutig— LanboMschbaeb  100000  J$. 
für  den  Bau  der  Bahn  Trlptia— Blankenstein, 
fär  den  Bau  der  Bahn  Nimptich— Onadenf^i. 
für  .den  i  Frieilriehsdorf— Fiiedberg  i.  HesBen  45O00O  «/M, 
Bahnen  \  Rren«an— Helmbaeh  877000  M 
für  den  Bau  der  Bahn  Paderborn— Brackwede, 
tür  den  |  I^etersdorf— Ober-Polaun  (Grünthal)  2  64t>000  Jt, 
Bahnen  |  Ktrchberg  i.  Hunsrück— Hi'rmeskeil    815  000  tM, 
für  den  Bau  der  Bahn  Wülfrath— Ratingen  (We8t). 
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Länge 

der 
Bahnen 

km 


Vom  Staate  auf« 

gewendete  und 

noih  niifzuwen- 
deude  Beirige 


XXI. 


XXII. 

XX  ni. 

XXIV. 


Oesets  Tom  20.  Ifaf  1696  .... 

,       •    20.  ,    1908   .  .  . 
Geeetaentwarf  vom  96b  Febraar  1906 

Gesetz  vom  25.  Mai  1900  .... 

,       »    20.   „    1908    .  ,  ,  . 
Oeseteentwinf  vom  25.  Febraar  1908 

Gesets  vom  20.  Mai  1902  .... 
Gesetzentwurf  vom  25.  Februar  1903 


snsammen 


I 

ir. 


•I 


Beteiligung  im 
Geeets  vom  9.  Mftrs     1680.  .  . 
Oesetientwurf  vom  2fi.  Februar  190S 
Qeeeta  vom  2S.  Febraar  1681 . 


m. 

II 

n 

81.  Hai 

1888. 

IV. 

n 

» 

4.  April 

1884. 

V. 

» 

9 

17.  Mal 

1884. 

VI, 

n 

W 

19.  April 

1886. 

VII. 

n 

11.  Mal 

1886. 

vm. 

« 

29.  April 

1894. 

IX. 

3.  Juni 

1886. 

X. 

in 

26.  Mai 

1900. 

XI. 

dorch  di'D  Etat  .  .  . 

♦      1  ■ 

) 


648,« 


I 


679,1 


78  962000 
837000  0 
988 OOD*) 

91  660000 

662000*) 
4800000«) 

Sil  796000 
72  476000 


11749^ 


288,» 
16M 

IZlfi 
44^ 

87,9 
16,» 
64.7 
186^ 

1 -^'• 


1290677S16 

2288000 
116680^ 

2766000^ 
88800 

8999100 
860000 
660000 
600000 
118000 
816000 

4000  000 


Kusammi-u  

Hieran  Betrag  von  A 


14658170 

1  290  577  316 


insgesamt 


12642,7 


I 


1305  236  4ti6 


Mehrkosten  für  den  Bau  der  Bahn  T.ajre -Bielefeld  237  000  ^H. 
Mehrkosten  für  den  /  Schleusingeu -Ilmenau  664  000  Ji^ 

Bau  der  Babnen  \  Bergneuetadt— Olpe  874000  J6 
Mehrkoeten  für  den  Ben  der  Bahn  QnerflDrt— Vltx^nbnrg  668000  «# 
*)  Mehrkoeten  fOr  den  Bau  der  Bahn  OBterfeld^Hamm  i.  W. 

Weitere  Beteiligung  des  Staates  an  dem  Unternohmen  der  Altdamm— 
Kolberger  Eisenbahngesellschaft  durch  Übernahme  von  104 000  Ji  nener  Stamm* 
aktien  =  115  630  Jf 

Beihilfe  /.u  inzwischen  verstaatlichten  Unternehmungen  der  eltemaligen 
Itoehte  Oderufer-  nnd  der  Oberseblealsehen  ElBeabahngeselleebaft. 
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Länge 

der 
Bahnen 


Vom  Stnato  auf« 
gewendete  und 

noch  aufzuwen» 
dende  BetrJIge 


lüenron  entfallen  anf; 

A*  Vollbahnan: 

1.  Staatabahnen  

2.  PriTatbahnen  mit  StaatabetelUgong  .  . 

B.  Nebenbahnen: 
1.  Staates  bahnen  

3.  Frivatbahnen  mit  Staatsbeteiligung  .  . 

Hiemi  t&st  Betriebsmittel,  an  A  und  B,  TOr- 
geeehen  in  den  GeeefeMn  Tom: 

81.  Blal  1688   

4  April  1864   

7.  Mal  1666  

19.  April  1886   

1.    »  1887   

11.  Mai  1668   

a  April  1889   

10.  Mai  1890   

20.  Juni  1891  

6.     „  1892  

3.  Juli  1803   

29.  April  1894   

a    „  ift95   

a.  Juni  iK>r>  

8.  ,  1897  

2a  Mai  1898   

26.    „  190(1  

20.    ,  1902   

Gesetzentwurf  vom  26.  Februar  1908 


788,» 
951,1 

10962,7 
642,8 


wie  oben 


12648,7 


178964000 
6799700 


970  091  :^16 
885S470 


7030000 
11800000 
8946000 
9111000 
6S05000 
9146000 
6888000 
18569000 

5  241000 
3690000 
4992000 
6804  000») 
8  550(1(10 

6  661  OUO 

5  9Ö8  000 
6488  000 

6  696000 
6  972000 
6  791000 


1806286486 


Ftir  die  Bahnlinien  ProbstEeUa<-.Wanendorf  und  Schieder— Blomberg  sind 
<iie  Betrage  zur  Ansctiaffnng  von  Betriebsmitteln  mit  820 000  ««^  und  ISO 000 
)>eTelts  unter  den  Baulcosten  in  B  1  enthalten. 
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592   Erweiteiuniir    VerrollBtAndiffuiicr  des  preuA.  8ta«tftbahiiii«tas«ft  im  Jahre  1908- 


km 

Hiervon  entfallen  auf: 

A.  Staatsbahnen  (einsctiL  Betriebsmittel) 

11  749^ 

1  290677316 

B.  Privatbahnen  nUt  Staatsbeteiiig^ng  . 

893,5 

14668170 

sasammen 

12642,7 

1306235486 

Znr  Deckung  dieses  Betrages  von  1 906  286  486  J$  stehen  die  GeseUsehafts* 
fonds  der  verstaaflichten  Bahnen,  ersparte  Bestände  von  Banfonds, 
verfallene  Kautionen  usw.  in  Höhe  von  nmd    .   .  .     198  000  000 

die  BarzQschQBse  der  Interessenten  nsw.  zu  den  Bau- 
kosten  der  Linien  des  Gesetzes  vom  8.  April  1895 
(870000  <^),  des  Gesetzes  vom  8.  Juni  1806  (466000««), 
deff  Gesetzes  vom  8.  Juni  1897  (676  000  «4(),  des  Ge- 
setzes vom  20.  Bfai  1808  (200  000  M),  des  Gesetzes  vom 
25.  Mai  1900  (600  000  c^)  und  des  Gesetzes  vom  20.  Mai 


1902  (600  000       in  Höhe  von  »)  3  411000  , 

sowie  der  von  der  ^roiilmvzo^].  hessischen  Regierung  auf 
den  vor!?{ufifjen  Anteil  Preuüt  ns  an  dem  Kaufpreise  für 
die  hessisclK!  Ludwigs  bahn  zurückzuerstattende  Betrag 

von  mindestens  *.    .    .    .       14  000  000  „ 

der  Zoschuü  des  Beichs  zu  den  Baukosten  der  Linien 

des  Gesetzes  vom  25.  Mai  1900  in  Höhe  von    ...        5  026  400  „ 
znr  Verfügung. 
Nach  Abzug  dieser  Summe  von  dem  obigen  Gesamt* 


bedarf  von   .  i  305  23')  486  , 

sind  daher  noch  rund   1084  798086«« 

durch  Staatsschuidvei-sohreibungen  l)cschart't  oder  noch  zu  beschaffen. 
Mit  diesen  Aufwendungen  ist  der  Bau  von  im  eranzen  366  Linien  (darunter 
345  für  Rechnunjz:  und  21  unter  Beteiligung  des  Staates)  mit  einer  0^' 
samtlänge  von  1 2  642,7  km  gesichert  worden. 

Wie  bisher,  folgt  naclistehend  wiederum  eine  Übersicht  über  die 
Beftiedigong  der  außerordentlichen  Geldbedfirfhisse  der  Eisenbahnver 
waltnng  seit  dem  Jahre  1879/80. 

Es  sind  seit  1879  bewilligt  und  beantragt: 

a)  durch  das  Extraordinarium  des  Etats    .    .     861  790  620  •* 

b)  durch  besondere  Gesetze   .   1  931  776  106  ^ 

zusammen  .  2  783  566  626  <<< 

')  Vgl.  Archiv  1896  S.  567  Anmerkung. 
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Erw«iteriiDg  a.  VerTOllstindigaog  des  prenß.  StsstsbahnnetBes  im  Jahre  190S.  593 


Diesem  Betrag  stehen  gegenüber: 

1.  die  dem  Staate  anheimg^dlwen  Fonds  der  verstaat- 

lichten  Privatbahnen  nsw.  von  rund   198000000«« 

2.  a)  Zuschüsse  der  IiUfressenten  zu  den  Baukostoii  der 

Lini«^n  des  Gcbetzcs  vom  8.  April  1895,  vom  3.  Juni 
mm,  vom  8.  Juni  IHüT,  vom  20.  Mai  1898,  vom  25.Mai 
1!)0()  und  drs  (M^setzes  vom  20.  Mai  1902  ....         3411000  „ 
b)  Zuselmli  des  Reichs  zu  den  Haukosten  der  Linien 

des  Gesetzes  vom  25.  Mai  1900  in  Uöhe  von    .    .        5  026  400  „ 
der  von  der  ^roßherzogl.  hessisehen  Kegi^^nin^  auf 
den  vorläufigen  Anteil  Preußens  an  dem  Kao^reis 
flir  die  Hessische  Lndwigsbahn  zorüekznerstattende 

Betrag  von  mindestens   14  000000  ^ 

4.  die  BeinttbersehOsse  der  Elsenbahnverwaltong: 
a)  vor  dem  Inkrafttreten  des  Oarantiegesetses  vom 

27.  Hftrz  1882  mnd   60  254  000  „ 


b)  nach  Inkrafttreten  dieses  Gesetzes  bis  Endo  1903»)  4  410  948  000  „ 

c)  die  zur  Tilgung  der  Prioritätsanleihen  und  sonsti- 
gen Darlehne  der  verstaatlicliten  Balinen,  sowie  zur 
Tilgime  von  Aktien  solclirr  l!;i!iiu.*n  bis  1903  ver- 
wendeten und  vorgesehenen  Beträge  von  nmd    .     135  034  OUO  „ 

zusammen  .  4  835  673  400  «f( 

Es  bleiben  hiemaeh  hinter  dieser  Smnme  von  4  885  678  400  die 
AnArendnngen  fOr  die  vorbezeicbneten  Enreltenmgen  nnd  Ergftnjtangen 
des  Staatselsenbahnnetzes  von  zusammen  mnd  2  788  566  000      um  mnd 

2052106000  M  zurück,  sodaß  durch  diese  Erweiterungen  usw.  eine  Ver- 
mehrung der  Staatseisenbahnkapitalschuld  überhaupt  nicht  eingetreten  ist. 
Auüerdeni  sind  nucli  zu  berücksichtigen  die  bei  den  einzelnen  IvrviiUeii 
schon  Jetzt  erzielten  und  daher  gelöschten  Ersparnisse,  die  betragen 
bei  den 

a  I  neuen  Bahnen  rund   37  600  000  vH 

b)  sonstigen  iiauausfUhrungen  und  Beschattungen  rund    10  700000 

zusammen   .  48  SOO  000 

Endlieh  kommt  noch  in  Betracht,  daß  fOr  Ergftnzungsanlagen  aus 
dem  Ordinarium  des  Etats  bis  Ende  des  Etatqjahies  1908  insgesamt  mnd 
149 108000     verwendet  und  vorgesehen  sind. 

>)  1908  und  1908  nach  dem  Etat. 
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Der  Etat  der  preuBisoh-lietslscheii  Eisenbahnverwattung 

mr  dM  Etatyabr  1908. 

Von 

Schremner,  Geheimer  Bechnonfj^rat  im  Ministerium  der  öffenUiehen  Aibeitoii. 


Der  Etat  der  prenfiisch'hessiBclkeii  EjiaenbahnTerwaltimg  fttr  das  BMe- 
Jahr  1908  ist  wieder  durch  die  nngflnBtige  Lage  des  Handels  imd  der 
Industrie  beeinflußt  worden.  Er  entfallt  in  großen  Gmppen  die  folgenden 
Ansälse: 


Betrag  lUr 
das 

EtaUjjahr 
1008 

M 


\ 


Der  \  orige 

Etat 
setat  ans 


Bfitbin  sind  flr 
190S 


mehr 


weniger 


Betriebseinnahmen  der 

Tom  Staate  verwalteten 

K  i  son  bahnen. 

Aus  dein  IN'rsoncn-  und  Ge- 
pückverkehr  

Aas  dem  Güterverkehr    .  . 

Somitige  Einnahmen    .  .  . 


Summe 


38Ü  750  000 
89S440000 
89685000 


390028000 
984716000 
87906000 


1873866000    1  412041900 


27800D 
4137500D 
9467000  I  - 


~  89186900 


Anteil  Badens  an  den  Be- 
triebsausgaben für  die  auf 
badischem  Gebiet  belege- 
nen Strecken  der  Bfain- 
Neckar-Eisenbahn     .   .  . 

M  a  i  u  -  N  e  i-  k  ;i  r  -  E  i  s  ('  n  1)  a  h  n . 
Antei!  an  dem  Reinertrajre 

Wilhelmshaven  -  Olden- 
burger  Eisenbahn,  An- 
teil an  der  Bruttoeinnahme 


1806000 


118 


669017 


718967 


.1806000  [  — 


6&9017 


90849 
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Der  Etat  der  preiiAi«ch*hes8lschen  Eisenbalmverwaltiiiig  für  1SO0.  595 


Betrag  für 

das 
Etatitjahr 

.  if 

1 

Der  vorige  . 

Etat 
setzt  aus  1 

Mittiin  bind  für  1908 

weniirer 

Vt  \dmm  iMfc%/a 

Privateiecnbalinen,  bei 
denen    der    Staat  be- 
teili*»'t  ist,  Dividenden  . 

Sonstige  Einnahmen  .  . 

'          450  OOi) 

1%H55  i 
450  ÜÜO  t 

3  964 



Summe  der  ordentlichen  Ein- 

Außerordentliche  Einnahmen. 

B<*i träge  Dritter  zu  einmali- 
ge ti  und  auJSerordenUicben 

: 

1  1376003  927 

1 

1 

8811600 

1413961739 

2366000 

1 — ■■ — i 
_ 

1 

i 
1 

1  1445500 

Stunme  aller  Elamtwui  .  .  . 

DiMnid«  AaipfcM. 

Betriebeane^aben  für  die 
▼om  Staate  reriralteten 
EtsenbahneiL 

BeeoldimgaB  der  etatsmifii- 

Wobmmgsgeldnueh&Me  ffl,r 

Zur  Remnnerirang  von  Hilfs- 
arbeitern, zu  Lütiiieu  und 
Stellenziilagen  usw.  .  .  . 

Tagegelder,  Reise-  und  Um- 
zug.«* k  0  g  t  r  n ,  Fu  h  r-,  S  t  ttnden- 
ond  KacUtgeider  usw.  .  , 

Bammieratloseii  und  Untar- 
•tatsangeii,aiieh  för  ausge- 
ichiedene  Beamte  ond  deren 
Hinterblieben^  sowie  Un- 

lerstützungen  für  Arbeiter 
and  deren  Hinterbliebene  • 

Pfir  Wohlfahrtssweeke  •  .  . 

1879  816  427 

194098000 
M 119  400 

120006300 

32464000 

5Qa60J0 
98688000 

1416827739 

189091000 
98991800 

128028  000 

32610000 

4881600 
94986800 

1  — 

1 
1 

1 

4987600 

1 

898100 

1 

1 

j 

I 

,  184600 
696900 

86619819 

3  020200 
66000 
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596  der  yreußisch-hei^siiiebeii  Eiseababnverwaltuug  für  1906* 


Betrag  fOr 

das 


Der  vorige 

Etat 
•eist  «118 


Mithin  Rind  ffir  (908 


mehr 


I  imiiger 


Für  Unterhaltung  und  Efgän« 

zimg  derlDventarien  aowie 
für  Beschaffung  der  fie- 
triebHniat*»rialien  .... 

Für  ITnterhaltuiifj,  Krnoue- 
ruug  und  Ergänzung  der 
baulichen  Anlagen  .  .  . 

Für  Unterhaltung,  Erneue' 
fung  und  EigMniung  der 
Betriebsmittel  und  maschi- 
nellen Anlagen ..... 

Sonstige  Ausgaben  .... 


I 


lüÖÜÜTCXX)  ,  109275000 


176898000 


66800D 


171 477  000 


1-16  m  000 

4S687900 


146360000 
48604400  i 


4  416000 


1714000 


Summe . 


875769500  <  867304600 


Anteil  Hessens  an  den 
Ergebnissen  der  ge- 
meinschaftlichen Ver- 
waltung des  preußi- 
schen und  hessischen 
Kisenbahnbesitzes  .   .   \]  10430000 

Anteil  Badens  an  den  Be-  ! 
triebseinnahnien  für  die  auf 
badischem  Qebiet  belege- 
nen Strecken  der  Main- 
Neckar-Eisenbahn    .  .  .  |'  3796000 

.M  ai n -N c  i-  k a  r - E  i  s e n  bahn,  || 

besondere  Ausgaben     .    .  — 

Wilhelmshaven  -  Oldcn-  1 
burger  Eisenbahn,  be- 
sondere Ausgaben    .  .  . 

Zinsen  und  Tilgungsbe- 
träge für  Eisenbabnan* 
leihen  usw.  

Minlsterialabteilungeu 
für  das 
Eisenbahnwesen. 
Besoldungen  der  etatsnOliU- 

gen  Beamten   874258 

WohnungsgeldauÄChüsae  für  !, 

dieselben   146220 


6466000  ! 


1061S691 


2726000 


69  600 


8163000 


60786 


49000 


3168000 


10  600 


860072 


146660 


14186 


640 
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Der  Etat  der  praaßuelk-heMlsciien  Ei§etil>almverwaltiing  für  1908.  597 


1 

Beirag  für  ^ 

Der  vorige 

Mithin  sind  für  1903 

das  1 

Etat 

Etat^jahr  | 
1908  [ 

setzt  aus  j 

mehr 

weniger 

Jl  ' 

1 

Andere  pprsönlichc  Ausgaben 

1 

1 

1 

eiuschheulich  der  Zeatral- 

1 

1  1 

Fondt»   für    die  ^eftamte 

1 

EiaGnbAhnverwaltUlUr  •  * 

847QQ0  1 

808000 

4»  500 

Sonstige  Ausgaben  einschl. 

i 

der  Kosten  des  Londea- 

1 

963800  1 

9B8800 

11000 

Fwr  Vorubeifeen  neuen 

1 

900000  1 

200000 

Summe .  . 

Dispositionsbeftoldun- 
gen,  Wartegeldor  und 
Unterstützungen.  .  * 


der  daHsraden  Aia- 
gabes   

Eianalige  und  auaerordsatUche 


1  8ai  776 


I 


675000 


804848878 


1  760552 


930  ODO 


888700689 


91663000  !  91t>4O500| 


Summe  aller  Annähen  ! 

966608876 

975401089 

AfeMhMI  dne  arthMrinm. 

Die  ordentllcheo  Elnnabmea 

Itetragen  

1876006997 

1418961789 

Die  dauernden  Ausgaben  da^ 

804848878 

888760689 

Mithin  OberschoA  im  Ordi- 

481160049 

680901210 

71888  '  - 


55000 


11068  849 


2-2  500  I  — 


11106849 


11088849 


87967818 


49041161 


Auf  den  Überschuß  im  Ordinarinm  von    ....  481 160049  «^m 
sind  ZOT  Verssinsnngr  der  Eäsenbahnkapitalschnld 
im  Sinne  des  Etisenbahngannttegesetases  naiih  den 
Bestimmungen  dieses  Gesetzes  in  Beehnung  zu 

stellen   134  794  028  „ 


bleiben  .    346  366  021  M. 
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598  ^  preoBlgch'hessiflcben  ElienlwIiaYenraltQng  für  1903. 

Der  rechnungsmäßig  sich  ergebende  Überschuß  ist  von  der  EäaeD- 
bahiikapitalschoid  abzuschreiben.  Soweit  dieser  Überschuß  aicht  rar 
Deckung  eines  Defizits  im  Staatshaushalt  erforderlich  ist,  ist  er  in  enier 
Linie  bis  zur  HOhe  von  90  000  000  M  zur  Bildung  oder  Ergänzung  eines 
außeietatsmftßigen  Dispositionsfonds  zur  Vermehnmg  der  BetriebsmitteL 
sowie  zur  Erweiterung  und  Ei^änzung  der  Bahnanlagen  und  zu  Gnind- 
erwerbungeu  behufs  Vorbereitung  derartiger  Erweiterungen  im  Falle  eines 
durch  Verkehrssteigemng  benrorgerufenen,  nicht  vorherzusehenden  Bc- 
darftiisses  der  Btaatsbahnen  zu  verwenden. 


AbsoMsa 

fies  Extraordinariume. 

Betrag  fttr 

das 

Etatsjahr 

um 

Der  vorige 

Etat 
aetKt  aus 

Mlthtai  sind  ftti  1908 

mehr 

weni|f<er 

Die  außerordentUehen  Ein- 

1 

1 

nahmen  betragen.  .  .  . 

I  8811600 

9860000 

j  1446600 

1 

Die  einmaligen  und  außer- 

ordentlichen Ausgaben  be- 

1 

91 663  ODO 

91  640500 

22600 

Mithin  Zusehnß  im  Extra- 
ordlnarium  

87851600 

i 

88874600 

i 

I4S8000 

Das  Extraordinarlum  ist  auch  für  1903,  ungeachtet  des  minder 
gttnstigen  Abschlnsses  des  Ordinariums,  nur  um  1  423  000  c#  niedriger 

bemessen,  als  für  1902.  Es  umfaßt  in  202  Titeln  wieder  umfangreiche 
Rauten  und  Retriehsniittelbeschatfung'en  für  preußiäclic  Strecken.  Hessen 
stellt  die  fia  dieae  Zwecke  auf  den  hessischen  Strecken  erforderlichen 
Mittel  von  4  071  000»^  vertragsmäßig  besonders  zur  Verfügung. 


Die  reinen  Betriel)seiuuahmen  der  preußisch -hessischen  Strecken  sind 

veranschlagt  für  das  Etatsjahr  1903  zu  1  372  855  000 

und  die  reinen  Betriebsausgaben  zu   875  769  500  - 

demnach  Betnebsüberschuß     497  085  öOO 

Gegen  die  wirklichen  Ergebnisse  im  Btat^|ahr  1901  ist  bei  der 
Betriebsverwaltung  im  ganzen  eine  Mehreinnahme  von    .   19 132  338 
und  eine  Mehrausgabe  von   30800589  ^ 

mithin  ein  Miuderübei*8chuß  von    20  668  230^ 
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D«r  Etot  te  pranBiseb-lianltehaii  EiMobAhnTervaltaiig  für  1908*  599 

«ngenommen.  Qegen  den  Etat  fttr  1002  ergibt  sich  ein  Hinderaberschaß 
Ton  47  651  900 

Die  Veranschlagung  der  Betriebseinnahmen  und  Ausgaben  bezieht 
sich  auf  die  prenBisch-hessischen  Strecken  einschließlich  der  Miiin-Nockar- 
liahn  mit  don  anschließenden  Nebenbahnen.  Die  inueinziehunf^  der  letzt- 
genannten iiuhnen  iu  die  Verauachlagiing  beruht  auf  einem  im  Jahre  1902 
zwischen  Preußen,  Hessen  und  Baden  getroffenen  Abkommen.  Der  Aus- 
gleich mit  Baden  erfolg't  dadurch,  daß  die  auf  die  badisehen  Srrecken 
der  Main-Neckar-Bahn  nach  den  vertraglichen  Btistimmungen  entfallenden 
HetriebseiuDahmen,  die  an  Baden  abzuführen  sind,  zum  vollen  Betrag 
unter  einem  neuen  Btatskapitel  in  Ausgabe,  die  auf  die  badischen  Strecken 
entfallenden  Ausg&ben,  die  von  Baden  zu  erstatten  sind,  dagegen  zum 
Toüen  Betrag  nnter  einem  neuen  Etatskapitel  in  Einnahme  gestellt 
werden.  Die  danach  sieh  berechnenden  Ansfltse  sind  im  Vorstehenden 
nSher  angegeben.  Im  ganzen  besieht  sich  die  Yeranschlagnng  auf  Strecken 
mit  emer  Betriebslinge  am  Ende  des  Etat^Jahres  1903  von  82584^  km 
(mittlerer  Jahresdnrchsehnltt  82  282;W  km);  davon  sollen  im  Lanfe  des 
Etatsjahres  1903  491^  km  erst  erOlTnet  werben.  Außerdem  sind  einbe- 
grilTen  die  Einnahmen  und  Ausgaben  der  prenfilschen  Schmalspurbahnen 
fiildbnrghausen— Friedrichshall  (80  km)  und  Eisfeld— Untemeabrunn 
(18  km),  sowie  der  verpachteten  preußischen  schmalspurigen  Eisenbahnen 
im  obeSBchleslsehen  Httttengebiet  (136,3i  km).  Von  der  angegebenen 
Bahnlange  von  32  634,»  km  entfallen  20407,71  km  auf  Hauptbahnen  and 
12  126,51  km  auf  Nebenbahnen. 

Bei  den  Verkehrseinnahmen  ist  gegen  das  Etatsjahr  1901  im  Per- 
sonen- und  OepAckverkehr  sowie  im  Gttterverkehr  eine  Verkehrssteige- 
nmg  nicht  angenommen.  Gegen  die  wirklichen  Einnahmen  für  das  Etats- 
jahr 1901  sind  im  Personen-  und  Gepäokverkehr  =  6  881 600 .1^  und  im 
6aterveAehr  =  9  266466««  mehr  veranschlagt  Das  Mehr  ist  lediglich 
für  die  Hain-Neekar-Bahn  sowie  für  neue  Bahnen  berechnet 

Die  sonstigen  Eiimahmeu  der  Betriebsverwaltung  sind  etwas  höher 
wie  ira  Vorjahr  veranschlagt 

Die  etatsmäßigen  Beamtenstellen,  die  im  Etatsjahr  1900  auf  123  944, 
fär  1901  auf  127  833  und  für  1902  auf  128  928  vermehrt  sind,  betragen 
nuimehr  182  686.  Von  diesen  Beamten  erhalten  26  287  Dienstwohnung. 
Oegen  1902  sind  also  3  707  Beamtenstellen  und  764  Dienstwohnungen 
^gekommen. 

Von  besonderem  Interesse  b'ukI  die  Ausrauben  für  die  Kohlen- 
beschaffang,  deren  Zusanimeubetzuug  folgende  Tabelle  ersichtlich  macht: 
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Es  sind  veranschlagt 


Kohlen  und  Keks. 

im  Gewicht 

'  von 

: 

Totl  Ilf'Tl 

im  Q«Mmt- 

kosten- 
betrsg  von 

DurchsohoittB' 

preis 
Ar  1  Tonne 

ff 

A.  Sleinkohlen. 

WestnUischer  Besirk  

ObenchlMitcher  Beiirk  .... 
NiederaeUeeischR  Bexirk  

1 

2708780 
21US0D 
187600 
262510 

j  13^800 
14  0U0 

1 

29064600 
^008600 
2431900 

3661300 

i  m) 

133  400 

10^1» 
10^ 

14,4» 

•SuiuDie  A  .    .  . 

1 

5  440110 

58  603100 

10,77 

1 

B.  SteinkoblenbrikettB. 
WeBtfUiicber  B«slrk .  .  .  .  ^  . 
Obersebleslicher  Bezirk  .... 

648790 
98200 
12400 

7697000 
960700 

223  200 

11,« 

10^ 

18,00 

Stiinine  B  •  .  . 

747890 

■ 

8780900 

ll,n 

a  Koks. 
Niederscblesiseher  Besirk  .... 

87880 

1 

S7880 

aooo 

694200 
457200 
41900 

15, T1 

16,  ta 

13,19 

Summe  C  .  .  . 

68  660 

1003800 

16^ 

D.  BraunkohUn  und  Braun- 
kohlcnbriketis .   .   .  . 

126  140 

1  100  700 

ZoMmmen  Koblen  und  Koks  .  . 

6364220 

69683000 

In  dem  Durchschzüttspreis  fftr  die  Tonne  ist  eine  weaentUch» 
Änderung  nicht  eingetreten.  Darin  sind  die  auf  den  eigenen  Betriebs- 
strecken  entstehenden  Frachtkoeten  nicht  enthalten. 

T)i<  Ausgaben  lür  Oberbaamaterialien  verteilen  sich  in  folgender 
Weii>e : 
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Oberbavmaterialien. 

1           Es  sind  veranschlagt 

im  Gewicht 
Ton 

1 

Tonnen 

1(11  vraHuu*' 

kosten- 
betrag  ▼on 

J6 

preis 
für  1  Tonne 

JC 

3-  Eiserue  Lang-  u.  Querschwellen 

'  189530 
8f>660 
1117Ö0 

12  49-2  CKW 
12208000 

119o 

s  a  «7|V 

154,8d 
110^ 

Zusammen  OberbmTrn;UertalieD 
ausschließlich  Weichen    .  . 

4.  Weichen  nebet  Zubehör  ... 

881930 

47  389  000 
6987  000 

ZaMinmea  OberbatunaKeriaUeii  |j  — 

648ä6000 

i  - 

Die  angesetzten  Preise  halten  sieh  in  mäßigen  Grenzen. 
Die  zur  Unterhaltong,  Emenerong  nnd  Ergilnzang  der  Betriebsmittel 
mid  der  masehinellen  Anlagen  vorgesehenen  146978000  M  yerteHen 

sich  auf: 


Betrag 

im  einzelnen 

im  ganien 

Lülme  der  WerksUUten;ul)eUer  .... 

1 

52752000 

BegchafFuDg  der  Werkstatthmalerialieu  . 

31  582000 

7  839000 

Beschajffung  ganzer  Fahrzeuge: 

38007000 

11515000 

Gepiclc-  nnd  Gftterwagen  .... 

15 118000 

65800000 

8««m.  ;| 

146978000 

I 


Für  neue  BotriebsmittPl  sind  HOOOOO«*  mehr  wie  für  1902  vorgeselieu. 

Es  aollen  neu  beschaät  werden; 
503  Lokomotiven, 
664  Personenwagen, 
6  190  Gepftck*  nnd  Guterwagen. 
Die  Emenenmg  ist  in  dem  ümfang  aniifenoramen,  da6  voller  Ersats 
ftr  die  vrir.iussichtllche  Ausrangienin^  hi'schalli  und  die  Leistungsnihigkeit 
des  W^tüjiarkb  aui  gleicher  Höhe  erhalten  wird- 

88* 
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Aus  den  sonstigi-n  Ausfrahon  sind  zuiiiU'list  die  zu  StctUTii.  Ki>m;;ni.  i 
abgaben  und  öffentlichen  Lasten  vorgesehenen  Mittel  von  12  705  <  ' 
hervorzuheben.  —  Dieselben  bleiben  hinter  dem  Etatsuisatz  für  1902  am 
1  ;26  000  M  surAck,  eine  Folge  des  KückgangeB  des  BetnebsüberschoBBei 
Die  unter  den  sonstigen  Aasgaben  veranschlagten  Bntschädigangen  aof 
Grand  der  Haftpflichtgesetse  sind  mit  d  876 100  M  angesetzt 

Von  der  Wilhelmshaven-Oldenbnrger  Eisenbalm  (52,88  km),  die  sicli 
im  preußischen  Eigentom  befindet  und  von  Oldenbnrg  betrieben  wird, 
erh&lt  Preußen  einen  gewissen  Anteil  von  der  Roheinnslune.  Pflr  dai 
Kalenderjahr  1908  ist  dieser  Anteil  zu  698118.1«  yeranschlagt  and  im 
Etat  vorgesehen.  Derselbe  bleibt  hinter  dem  für  1902  ▼eranschUgten 
Anteil  um  20  849  M  zorClck.  Die  für  die  Balm  in  Ausgabe  vorgesehenen 
59  600  «4^  sind  solche  Oldenbnrg  nicht  zur  Last  ftülenden  Kosten,  die 
Prenlten  sa  Ergänznngen,  Erweiterongen  and  Verbessonmgen  der  Bahn 
aufwenden  muß. 

Die  veranschlagten,  lediglich  Preußen  zu  lallenden  Dividenden  von 
Privateisenbahnen,  bei  denen  der  Staat  mit  Aktien  beteiligt  ist,  bezieben 
sich  auf  folg-ende  Eisenbahnen: 

1.  Kiel- Eckernförde-Flensburger  Eisenbahn  .   .    '34  000  ^m> 

2.  Altdamm-Koiberger  Eisenbahn   60  500  „ 

3.  Stargard-Kfistriner        ,    60000  „ 

4.  Kreis  Oldenbnrger        „    20484  , 


Mit  der  Übernahme  des  braanschweigi sehen  Eisenbahuuntemehmens 
ging  aof  Preußen  die  Verzinsung  und  Tilgung  der  4V2%igen  Anleihe 
dieses  Unternehmens  nach  dem  Privileg  vom  16.  Juli  1874,  sowie  die 
Verpfliebtang  zur  Zahlung  einer  Annuität  an  die  herzoglich  braonschweigi* 
sehe  Staatsregierang  von  j «hriich  2  625  000  m  über. 

Diese  Verpflichtnngen  erfordern  einen  Kostenaufwand  von  zusammen 
3 158  000  der  unter  dem  Abschnitt  „Zinsen  und  Tilgnngsbetrflge'*  vor- 
gesehen ist  Von  der  4V2%igen  Anleihe  werden  am  Schlosse  des  Etats- 
jahres 1903  noch  5  598  800  «4»  zu  tilgen  sein.  Die  Annuität  ist  bis  ein- 
schließlich 1932  zu  leisten. 

Sämtliche  sonstige  für  die  preußischen  Staatsbahnen  aufgenom- 
menen Anleihen  werden,  soweit  sie  inzwischen  nicht  gekündigft  oder  ge- 
tilgt sind,  von  der  preußischen  Hauptverwaltung  der  Staatsschulden  ve^ 


5.  Prignltzer  „         .  .  . 

6.  Kreis  Altenaer  Schmalspureisenbahn  . 


18925  » 
6000  „ 


zusammen  .  .  .  200  S09  M 
gegen  1902  mehr     H        „  . 


(Fortsetzung  des  Tvxt«s  S»606») 
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r 


2  I  3 


Becbnung.s  mäßige 


Etats-  1 
jähr  || 


Gesaint- 
einnahme 


Gesamt- 
ausgabe 


der  EisenbahnverwaUling 


5__!   6  [  _   

Auf  den  Überschuß  (Spalte  4}  sind 
angerechnet 


zur 
Yendneusg 

der 
Eisenbahn- 
kapital- 
schuld 


cur  Aus- 
gleichung 

eines 
Defizits  im 
Staats- 
hansbalty 
]  welches 
'  andernfalls 
durch  An- 
leihen bitte 
gedeckt 
werden  ! 
müssen,  bis  ■ 
ittrHOhe  ; 
von  ' 


1 

1 

1  

2  2(MJ  üüü  M 

1 

VW 

1882  1 

433  170  321|03 

9fl&  0?k8  744  97 

95  756  846,33 

ifo  tOO  0*0,0 J 

1888 

864880081,11 

416640046,93 

147  849144,34 

109  648  924,05 

2200000 

112048  924,08 

1884 

866486642^4 

899890587,1» 

186 067  066,49  j 

140648658,13 

140548658,18 

1886 

661874688|ii 

468047118,48 

Ii»  887  478,« 

166488067/» 

2880000 

168663087,88 

1886 

6869004181,10 

460976867,90 

296288608,10 

157618565,04 

157618568^ 

1887 

788628458,» 

4609B9464yM 

218868969,04 

164876784/)4 

164878784/M 

1888 

1914BI4a(Mo 

494687994)14 

396868486^78 

168768590,87 

168768660^ 

1889 

865918067,19 

644438196^7» 

821488860^ 

165468879^ 

165468879^ 

1880 

8877864061» 

576857180,91 

811 441206,18 

196904668,8» 

195904668^ 

1881 

9B1296e80,tt 

607845800,4» 

81894608M« 

212646386,»4 

8200000 

314846396^84 

1888    II  9S94ft7124|n 

686296164,87 

886168970y89 

316 191 856|88 

2200000 

317891866^ 

18»  y  mmn^fit 

684281400^78 

878605818,8» 

218618978,8t 

8800000 

215813978^ 

im  1 

1  967986746,7» 

676884666,88 

888108069,19 

908428 111,87 

2200000 

310688111,17 

1895  1 

1  1036  894  336,98 

674697611,-0 

462206724,93 

206868296^ 

308868896>M 

1896 

i  1  106969873,33 

605  94S  428,73 

Ö03  021  444,60 

196  563  307,99 

196663  307,99 

1897 

1  190  627  924,« 

67506;^941,!'o 

515  463  982,4» 

185546  982,70 

185546962,70 

i8r« 

1  265  147  319,92 

744  532  442,-.' l 

520  614  877,71 

887  835,47 

169387  836,47 

1899 

1  341  761  H7,y5 

795  148  937,;i0 

546  612210,65 

162  378  720,31 

162378  720,81 

1900 

1394  143  307,17 

845  070  580,07 

649  07-2  727,  ir 

152  803  9(^5'^ 

152803  900,68 

1901 

1 865  «M  806,37 

851975609,30 

608  529  297,07  j 

,  144640693,33 

2200000 

146640608,38 

zusanun. 

 1 

18666474  641,8« 

11549788682,97 

! 

7106686059,59 

3  414  286  326,59 

15  400  000 

3  429  686  326,53 

£tat  1908 

'  1413961739,00 

683  760  529/w 

530201 210,00, 

481 160  049,00 1 

I 

141 616 191,83 

141 618  191,31 

,  1808 

1376008937,00 

Ii 

r 

894848878,^ 

182694026,16 

2900000 

1847940aB,is 
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X 

8 

0  1 

10  1 

n 

Etats- 

jähr 

Demnach 
ist  ein 

Reinüberschuß 

verl)li('bün 

>  Uli 

Die  Stuats- 
ei^enbahiikfipital- 

öcliuid  betrftgt 
am  Schlüsse  des 
BeehPBOgajahiefl 
ohoe  BüekBieht 
auf  die 
Inswifchen 
.  stategefundenen 
1  Ab- 
schreibuiigcü 
(Gnmdsumme) 

Grundäumme  der  j 
!  Staatselsenbabn-  l 
kapitatoclinld  l 

1      (Spalte  9) 
berechnen  sich  1 
'/<  Prozent, 
bis  XU  deren  Hübe 
die  TUgiios  der  { 
Schuld  nach 
§  4  Aba&ir.  } 
des  Gesetzes  vjtn 
27.  Mttrz  1882  , 

ans  den 
Reinüborschuß 

StuttHudcu  »ul(, 
auf  ' 

Beinfibenehiit 
(Spalte  8} 

beträgt  demnach 

'      über  den 
Tilg  angäbe  trag 

VT  An    3/^        ■■/WA  fit 

von  *7i  rru&cufc 

(Spalte  10} 
blnan»  m«br 

1  *4t 

M 

1883 
1888 
1884 
1886 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1881 
1882 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 
1901 

43864781,44 
86800330,4» 
46&43497,S7 
86176886^1 
67614088»» 
108992366^ 
1880a989M 
166030981^ 
115636687,M 
99101733,tt 
118772618^ 
162  7^^2  H39,5»8 
171  47S!>77.>'3 
•2.')S9;}:^  427. -9 
306  458  136,61 
329  9ir>9f>9,*2 
351  227  042,« 
384  233  490.:<4 
396  268  826,73 

3618664463^ 
3107786186,10 
8774871877,16 
4034 134  714,4« 
4166744614,51 
4453787946^ 
4494668806,48 
4911996110^ 
6948477664,8» 
6  386  8fö  411,19 
6537066  810,4T 
6  669023  772,38 
6  685817031,« 
6  768  .'177  1  l!t.s,. 

6  H.-.s  S'.C,  127,33 
7(i:;  1  oii:;  I2ßa3 

7  2fH;  ük;  (;.v.»,j7 

7  4<.K)  2i:{  277,ay 
7  551  567  931,2^ 
1    7  006947  066,1« 

1  19603488,^ 
38806888,18 
88807784,58 
i  80366966,1« 
1  81343084,81 
88896909,88 
88710016,88 
86889968,88 
44618581^ 

4767274(M« 

49027918,5s 

50  017  678,»» 
1      50  143  627,74 

)  104  328,  K» 

51  441  715,70 

52  757  273,45 

54  495  124,95 

55  501  599,58 

'      56  6:^6  903,4S  1 
59017  103,00 

337113348,8» 
13491631,10 
17335713,» 
4919450^ 
86870953^ 
76596366,0t 
99379879,16 
119181017,7» 
70933966,81 
51 488981,44 
69744694,79 
112  774661,65 
121  3r)  :l'>ü,> 
208  ItV.ioud,'^ 
255016  420,*! 
277  169726,j: 
29<'.  731  917,x< 
;v2s  7:^1  m,-6 
330iJ:^l  yi7,i* 
297  671 500,^ 

BusamiD. 
Etat  1903 
,  1906 

8676999788,^ 

886683018,8» 
8468660S0.M  , 

1 

80e499ei36»i8 
6243835997,88 

868768167,88 
j  60637486,88 
1  61817619,8» 

8617346665,47 

887945539^71 
384648600^4» 
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T 


18 


U 


16 


Der  Reinüberschuß  (Spalte  8)  ist  von  der  Staatseiseubalinkapital- 
schuid  völlig  abgeschriübeu  und  hat  Verwendung  j^etuiiden 


nach  §  4  Absatz  3 
No.  1  des  Ge-etzes 
vom  27.  Marz,  1-^82 

zur  plunmiUti^en 
Tilgung  der  Tom 
Staate  für  Eiien- 
bahnzwfM'kr  vor 

dem  J.iiire  1879 

aofgeuo  miutinen 
oder  Tor  and  nach 

diesem  Tenniii 

gelbst- 
Jäthuldnerisch 

übemümmenen 
Schulden 


nach  §  4  Absatz  8  No.  2  des  Gesetzes  vom 
87.  Min  1882 


aar  Deckong 
andenreiter 
etatsmittfger 
Staats- 
ausgaben 


war  Bildung 

oder 
Ergänzung 
eines  ausser- 
etatsmlßigen 
DIsposMonS' 

fonds 
für  Zwecke 

der 
Einenbahn- 
▼erwaltung 

t46 


aar 

außer- 
ordentlichen 
Tilgung 
von  j 
Staat8SchttldeD|i 
und  zur  il 
Verrechnung  " 
auf  I 
bewilligte 
Anleiben 


16 

Als  Staats- 
eisenbahn- 
kapitalschuld 
verbleiben  am 
Schlüsse  des 
Rechnungs- 
jahres nach  den 
bi8  zu  diesem 

Zeitpunkt 
erfolgten  Ab- 
schreibungen 

(letztere 
elnsclüießlich 

der  ab- 
geschriebenen 

Erlöse 
für  verkaufte 
Grundstücke 
usw.} 


40011904^ 
4040  488|» 
3648721,71 
8680880,14 
4460821^ 
4 138  862,45 
4  223  353,11 

3  408  457,3« 
3023 'J4 1.76 
')  5S4  -210,43 

4  34ö  if22^i 

5  420  267,66 
5  577  7^~'t,u^ 
ö  077  71)0,45 
3043  429,75 
2  765  664,61 
2868  363,S6 
2975496,0i 
3074640,4s 
8184096,19 


22768246,0» 
1249l881,«o 
27628896,04 
28  7€5  928,94 

30  245088.57 
20169  658,31 

62  080  013,7» 

44  445  7-23,66 
86  350  927,33 
75  f  V',5  760,14 
95  ÖOO  -202,26 
137  908  8:}Ü,u 
145  74-2  05-2  ü.' 
172  0S<J4ll,l'.'  I 
ia5  35S  050,  H 
204  270  530,u 
239  162  768,66  ' 
268075  676,iH  ! 
296  820  274,!»ö  i 
826  687882,^9  | 


20(X'0(.HAi,i>u 
19  997  909,.W 
49  %7  0'.)4,:i 
49  898  25ü,i* 
29990934,4;» 
29997  981,69 


15507279,16 
19267990^96 
14266448,1» 
7888&76,n 

32918  128,6» 
84  683  744,94 
76  785  628,49 
m  OTG  700,56 
26  152  660,31 
17  851  751,7» 
18615  398,05 

19  373  242,n 

20  153  449,9* 
61  175  310,65 
98  058  737,so 
72  912  810.37 
59  207  UOJ,»-« 
83  191  383,4H 
67  376029,60 
26916625,33 


2504846880yoB 
8042748676,37 
8657914620,<i4 
887»054406,o« 

3952617919,M 
4  163  756  407,s» 

4r)G7  07-l  I  I3,«.i 

4  314  96ii  7l'.>,c 

5  192  482  258,  w 
5  501  288  399,65 
5  554  0i)5  167,«ji 
5  559  663  379,9« 
5  376  91)3  647,:'9 
5  221>997  22l.o-i 
5  017  207  875,iK 
4  834  249  737.i:. 
4  <>»'.tj  -263  448,99 
4  411  322  l>89,i7 
4  162604  189^3 
4117945687,45 


79iaoa5i,M 

3069419,» 
8094877^ 


2466501996,81 

867606069,» 
8144989e2i»t 


199858076,7» 


930514608,»  |' 

27910589,10  || 
28772  720,M 
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zinst  und  getili^t:  die  bczttfrüchen  Beträfe  sind  im  Etat  dieser  Venvalmn;; 
vorgesehen.  Die  gesamten  preußischen  Staatsschulden,  welche  von  der 
erwähnten  Hauptverwaltung  verzinst  und  getilgt  werden,  —  also  einschlieü- 
lieh  der  Schulden  für  allgemeine  Staatszwecke  —  betrogen  am  1  Aj  ril 
1903  =:  6  889  403  269  M,  dapepen  beträgt  die  Staatseisenbahnkapital- 
schuld  nach  der  vomtehenden  Tafel  Spalte  9  (ohne  AbBchreibmigen) 
8  242  335  998  Ji,  Die  preuSlBchen  Staatsschulden  bleiben  demnach  hinter 
letBterer  Summe  wesentlich  zurück,  sie  erfordern  zur  Verzlnsang  nv 
235912162««. 

Für  die  Ministerialabteiinngen  für  das  Eisenbahnwesen  sind  im 
ganzen  1 831  778  M  veranschlagt* 

Die  zu  875  000  Tcranschlagten  Disposltionsbesoldnngen,  Warte- 
gelder nnd  Unterstfltzungen  sind  nm  55  000  M  geringer,  als  für  1902 
angesetzt  Der  Minderbedarf  wird  durch  Ableben  oder  Pensionienmjp 
von  zur  Disposition  gestellten  Beamten  erwartet 


Der  Anteil  IIes>>ieiis  an  den  Erpehnissen  der  gemeinschal'ilii  lien  Ver- 
waltung des  preußischen  und  hesBischcn  Eisenbahnbe8itzej>  ist  nach  dorn 
Staatsvertrag  vom  23.  Juni  IRPfi  für  das  Etatsjahr  1903  zu  10  430000.*« 
veranschlagt,  gegen  1902  weniger  82  791  Ji. 


Baden  erhält  für  die  auf  badischem  Grebiet  belegenen  Strecken 
der  Main-Neckar-Bahn  (38,78  km)  einen  reinen  Anteil  von  (2  725000^* 
—  1805000  .M)  =  920000««. 

Der  prenftische  Überschoß  ans  dem  Ordinariom  der  EisenbsllnTe^ 
waltong  von  481 160  049  der  gegen  den  für  1902  nm  49041161.l( 
znrftckbleibt,  unterliegt  den  Bestimmungen  des  Qesetzes  vom  27.  BUn 
1882  (Ges.-8.  8.  214),  betreffend  die  Verwendung  der  JabresttberschUBae 
der  Verwaltong  der  Eisenbahnangelegenheiten.  Ein  Bild  Über  die  Ans- 
führang  dieses  Gesetees  seit  dem  Etatsjahr  1882  (1882/83)  bietet  die 
vorstehende  Obersicht  (S.  603--605). 
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Verkehrsentwickluiig 

des 

Eisenbahn  Direktions  -  Bezirks  Berlin 

in  der  Zeil  vom  1.  April  1896  bie  sam  81.  Mftrs  190L 
Von  Re^eninfs-  und  Bannt  Platt  in  Berlin. 


Wie  der  Eisenbshn-Direktioiis-Bezlrk  BerUn  dnreh  seine  Lage  und 
Bedentnng  unter  den  anderen  Beslrken  eine  boBondere  Stellung  efaminunt, 
so  auch  in  seinem  Verkehr:  hier  mischen  sieh  Femverkehr,  Verkehr  der 
Stadtbahn  und  Vororte,  sowie  der  Ringbahn  eng  miteinander,  hier  äuBert 
sieh  der  Einflufi  aller  anderen  Verkehrsmittel  auf  die  Eisenbahn  lebhafter 
als  anderswo.  Es  ist  daher  vielleicht  nicht  uninteressant,  die  Tabellen 
der  Verkehrsstatistik  des  Eisenbahn-Direktions-Bezirks  Berlin  znm  Aas- 
gangspunkt weiterer  Betrachtungen  zu  wühlen,  Vergleiche  zwischen  den 
Einnahmen  der  letzten  ö  Jahre  anzustellen  und  die  entsprechenden  SclilulS- 
folgerungen  darau»  zu  ziehen. 

Der  Kundige  wird  viel  Bekanntes  finden,  ohne  darum  dem  zahlen* 
mUUgen  Nachweis  seine  Bedeutung  abzusprechen. 

Die  167  Stationen  des  Bezirks  sind  wie  folgt  geordnel: 

I.  Stadtbahn  mit  15  Stationen, 
IL  Kingbahn    „25       «  * 

m.  Vorort*  und  Fembahnen: 

a)  GOrlitzer  Bahn   .  mit  9  Staüonen, 

b)  Lehrter  und  Hamburger  Bahn ....  ^    8      «  , 

c)  OBtbahn   „10      „  , 

d)  Potsdamer  Bahn   „     7      „  und 

dem  amtlichen  Reisebureau, 

e)  Wannseebahn  „     8      „  , 

f )  Stettiner  Bahn   „     8      ^  , 

Seite   50  Stationen« 
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Übertrag  60  Stationen, 


g)  Nordbahn   .    «13  n 

h)  Sohlesiscbe  Streeke  »SO  „ 

i)  Anhalter  und  Dresdener  Bahn  n 

snsammen  107  Stationen. 

IV.  Nebenbaliiien,  umfassend; 

a)  Schf^nholz— Kremmen   mit  11  Stationen, 

b)  Lichteiiberg-Friedrichsfelde — Werneuchen   ,  „  6      ,  . 

c)  Niederschöneweide-Johannistbal— Bpindlers- 

feld   ,  2      ^  , 

d)  Fredersdorf --Raderadorf   «  1      «  , 


zttBammen   20  Stationen. 

In  den  Tabellen  sind  bei  jeder  Sution  die  j^rAßten  Einnahmen  und 
Zunalimen  jj:e^n'nül)er  dem  V(»rjahr  fett  gedruckt,  ebenso  bei  jed»  r  Uahu. 
Zahlen  unter  KMjiMjO  siud  aut  ganze  Uundert,  alle  audereu  auf  ganze 
Tausend  abgerundet. 

Taben«  T:  Stadtbahn. 

Kiclikami»  und  Grunewald  sind,  obwohl  streng  genommen  nicbJ 
hierher  g^rhijrend.  doch  der  Stadtbahn  zngf^rechnot  worden. 

An  den  Suitionen  Tierprarten,  Bellevue,  Lelirter  Bahnhof,  Börs»»  nn«1 
Jannowitzbrücke  sieht  man  deutlich  den  Einfluß  des  Ausstellungs.iahr»> 
1S{>(>;  denn  die  genannten  Stationen  hatten  ihre  größten  Einnahmen  1896/97. 
Dasselbe  wäre  wahrscheinlich  auch  bei  Savignyplatz  der  Fall  gewesen 
wenn  diese  Station  nicht  erst  am  1.  August  1896,  als  die  Aosstellun? 
"bereits  3  Monate  bestand  und  nur  noch  2V2  Monate  dauerte,  erOlbet 
worden  wäre. 

Die  größten  Einnahmen  im  Personenverkehr  hat  natorgemAB  der 
Bahnhof  Friedrichstraße;  und  zwar  bewegen  sie  sich  danemd  in  auf* 
steigender  Linie,  abgesehen  vom  Jahr  1897/98»  das  gegen  das  Yorjahr 
wegen  der  Ausstellung  die  geringe  Mindereinnahme  von  10000  S  auf- 
weist Die  größte  Steigerung  gegenüber  dem  Voijalir  fand  1899  statt 

■Den  größten  Verkehr  zusammengenommen  hat  der  Sehlesiscbe 
Bahnhof  zu  bewfiltigen.  Das  Ausstellungsjahr  zeigt  f^Ueh  auch  hier  eine 
um  M  000  iM  größere  Einnahme  als  das  folgende  Jahr,  w&hrend  sonst 
eine  regelmäLii<;('  Zunahme  stattfand.  Das  Jahr  1900  brachte  aber  nicbt 
nur  die  größten  Einnahmen  im  Personen-  und  Güterverkehr,  sondern  attch 
die  grüUte  Steigerung. 

Beim  Bahnhof  Alcxanderplatz.  vom  Ausstellungsverkehr  anscheinend 
ganz ,  uuberülut,  steigen  die  Einnahmen  andauernd  im  Personen-  und 
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Gütenreikehr;  größte  Zunahme  1808/99,  größte  Einnahme  1900.  OeradoBO 
TeitaAlt  es  sieh  mit  Bahnhof  Zoologischer  Garten  nnd  Charlottenbnrg,  nur 
daB  bei  letzterem  Bahnhof  die  grOßte  Steigerang  1900  eintritt  Bellevue 
und  Lehrter  Bahnhof  haben  189^/99  gegen  1897/98  wieder  Zunahme,  in 
den  beiden  letzten  Jahren  aber  AbniAme;  anscheinend  macht  sich  der 
Einfluß  der  StraBenbabnen  bemerkbar.  Bdrse  hat  1898/99  und  1899  noch 
geringe  Zunahme,  1900  aber  Stillstand  des  Verkehrs;  vielleicht  kann  man 
danuis  schließen,  daU  der  Verkehr  der  Altstadt  unter  der  Einwirkung  der 
übrigen  Verkehrsmittel  auf  der  Stadtbahn  nicht  nn'hr  zuniinrat.  Jannowitz- 
brücke  hat  dauomde  Verkehrsabnuhme,  Ähnlich  Ticrfjartni,  wo  nur  das 
J.ilir  nX)()  noch  ein«3  kleine  Steig'erunfif  ergiln.  Ii<M  Stralau-Ruinmcl.sljiirg'. 
iSavj^nyplatz  und  Wai*8chauersti';»!j<'  sidit  man  dauernde  Zunahme,  des- 
gleichen b<M  Grunewahi  mit  Ausn  iiim«'  vnn  1900.  MäUig  entwickelt  hat 
sich  Eiciikamp.  Die  grölite  Zunatinie  ^'•ejifen  ein  Vorjahr  findet  sich,  ab- 
gejäeheu  von  Eichkamp  und  Savignyplatz.  die  erst  innerhalb  eines  Keclinuags- 
jahies  eröffnet  wurden,  bei  Gninewald  im  Jahre  1898/99  mit  Sü'^Iq. 

Im  fünfjährigen  Vergleich  haben  die  grölite  Zunahme  Grunewald 
mit  89%  und  Warschauerstraße  mit  60%;  es  folgen  Charlottenburg  mit 
4G%,  Zoo^•fri^(•her  Garten  mit  36%,  Friedrichstraße  und  Schleftischer 
Bahnhof  mit  22%,  Aiexanderplatz  mit  19%,  Stralau-Kummelsbmrg  mit 
15%  Abnahmen  zeigen  sich  bei  Börse  mit  3%  bei  Lehrter  Bahnhof 
mit  7%,  bei  Bellevue,  Tiergarten  und  bei  Jannowitzbrttcke  mit  11  %. 

Das  letzte  Jahr  bringt  bei  der  Stadtbahn  als  Ganzes  betrachtet  die 
grOtten  Einnahmen  sowohl  im  Personen-  als  im  Gatenrerkehr,  wahrend 
1899  gegenüber  dem  Vorjahr  die  größte  Zunahme,  nämlich  6,6  %  ergibt. 

Tabelle  II:  Btngbalui. 

Der  Einfluß  des  Aasstellongsjahres  macht  sich  nur  bei  den  Stationen 
Wedding,  Schönhauser  Allee,  WelSensee,  Tempelhof,  Schöneberg,  Pots- 
damer Ringbahnhof,  I^gerhof  und  am  meisten  natttrllch  bei  Treptow 
geltend.  Bei  den  geringeren  Einnahmen  im  Jahre  1897/98  i,n  gen  1896/97 
auf  der  Station  Sch<^neberg  spielt  vermutlich  die  Eröffnung  von  Ebers- 
straße auch  eine  gewisse  liolle,  wahrend  der  dauernde  Rückgang  in  den 
EiDnahuien  sowohl  hier  wie  beim  Potsdamer  Hin<^!iahnhof  auf  den  wacli- 
senden  Wettbewerb  der  übrigen  VerkelirbUiitttl  hindeuin.  Dasseiln- 
scheint  in  den  letzten  beiden  Jahren  bei  Rixdorf,  sowie  lÜÜO  bei 
Scümarg'*ndorf  und  Trept^'w  der  Fall  zu  sein. 

Die  größte  Zuuiilime   gegenüber  dem  Vorjahr  hat  Gesundbrunnen 
mit  48%,  dann  mit  13  "/o,  ferner  Temi>elh()t  istis  ;*;)  mit 
und  1900  Ebersstraße  mit  34  ^/q.    Die  größte  dauernde  Steigerung  der 
Einsabmen  selgt  Gesondbrunnen,  ebenso  die  größte  Zunahme  im  fUuf- 
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jührigen  Vergleich  mit  170%:  es  folgen  dann  I^ndsberger  Allee  mit 
125%,  Wllmeredorf-FriedeDÄU  mit  102  Jungfernheide  mit  68  %  Pren»- 
lauer  Allee  mit  62%  Weißensee  mit  58%,  Westend  mit  42%,  Halensee 
mit  40%,  Bixdoif  mit  37%,  Frankfürler  Allee  mit  d3%  ScbOnhanser 
Allee  mit  32%,  Beufiebtraße  mit  88%,  Tempelliof  mit  22%,  Wedding 
mit  5  %  uid  Zentnd-Viehof  mtt  1  %  Gat  entwickelt  bat  sich  nsmenlli«k 
EbenstralSe,  feroer  PotlitBstralte  nnd  Heimannstrafie.  Znrflcki^egangen 
sind  im  fUnfJährigen  Veiig^eicli  Treptow  mit  71  %  (infolge  der  AnssteUnng 
1896/97),  Lagerlior  mit  40%,  Potsdamer  Ringbahnhof  mit  23%,  ScbOne- 
berg  mit  14%  nnd  Schmargendorf  mit  7%  Die  ErOfftinng  yon  Putlitz- 
Straße  hat  die  Einnalmien  der  beiden  Nachbarstationen  in  keiner  Weise 
bertthrt 

(irulie  Abnahme  gegenüber  dem  Vorjahr  weisen  auf  —  abgeschto 
V um  Ausstellungsjahr  — -  Lagerhof  189R/99  31  %  und  Schmargendorf  1900 
21  %;  der  beste  Beweis  der  Einwirkung  der  Straßenbahnen. 

Eine  dauernd  g-ute  Hntwioklung  lindet  sich  bei  Westend,  Jnnpfern- 
heide,  Beußelstraiie.  Gesundbrunnen,  Prenzlauer  Alice,  Weiliensee,  I-iml«- 
berger  Allee,  Frankfurter  Allee,  Rixdorf  (mit  Ausnahme  von  1898/99), 
Tempelhof  (ohne  1897/98),  Wilmersdorf  und  Halensee. 

Hier  bemerkt  man  wie  bei  der  Stadtbahn  gleichfalls  im  letzten  Jahr 
die  größten  Einnahmen  nnd  die  grOfite  Zunahme  gegenüber  dem  Vorjahr, 
nämlich  11% 

Tabelle  III:  Voreit-  und  Ferabahneo. 

a)  GOrlitzer  Bahn. 

Den  größten  Verkehr  bat  der  Görlitzer  Bahnhof  in  Berlin,  dann 
folgen  NiederschOneweide- Johannisthal,  Königs -Wnsterhansen,  Adleisbof 
nnd  Qrttnan.  Das  Ansstellnngsjahr  macht  sich  nnr  bei  GOrlitser  BahnheC 
Adlershof  nnd  Orilnan  bemerkbar,  die  drei  folgenden  Jahre  bringen  bei 
jeder  Station  Mehreinnahmen,  nur  1900  bei  Adlershof  eine  Abnahme  von 
11%,  WahrsdieinUch  spielt  ein  yorübergehender  Blickgang  in  der  Be- 
bauung oder  in  der  Anlage  von  Straßen  eine  RoUe;  denn  nur  die  Ebi- 
nahmen  im  Gflterveikehr  sind  gefallen,  wogegen  der  Personenveikehr 
noch  zugenommen  hat  Die  Einnahmen  steigen  im  Vergleich  zum  Voijahr 
am  meisten  bei  Zeuthen  1888/99  mit  47%,  dann  1897/98  bei  Bsnm- 
schulenweg  um  28  %,  um  ebensoviel  1898/99  bei  NledersehOntweids* 
Johannisthal  und  Adlershof. 

Im  fünfjährigen  Vergleich  haben  die  größten  Zunaliinen  Baumschulen- 
weg mit  134^  0  Zeuthen  mit  123%,  Niedorsch^Vneweide-Johannisthal  mit 
86%  und  Eichwalde  mit  75%;  es  folgen  Königs- Wusterhausen  mit  50"/» 
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QOrtttxor  Bahnhof  and  GrftnRn  mit  26<»/o,  endlich  Adlenhof  mit  ü^/q. 
Das  letste  Jahr  bringt  xwar  fOr  die  ganse  GOrlitiBer  Bahn  die  grOfite  Ein- 
nahme, aber  1808/99  mit  12  Vo  gegenftber  dem  Voi^Jahr  die  größte  Zu- 
nähme.  Die  ErOffkinng-  von  Wildau  verringert  weder  bei  Zetitben  noch 
bei  KOnigB'WnaterhanBen  die  £jlnnahmen. 

b)  Lehrter  und  Hamburger  Bahn« 

Aneh  hier  steht  hinsichtlich  des  Yeikehrs  der  in  Berlin  belegene 
Hsmburger  nnd  Lehrter  Bshnhof  an  der  Spitze;  nach  ihm  kommen  Moabit, 
Bpandan  und  Nanen.  Das  Anssteüiingsjabr  fibt  keineriei  BünflnS  ans; 

denn  alle  Stationen  haben  1897/98  höhere  Einnahmen  als  im  Vorjahr, 
Abnahme  gegenüber  dem  Vorjahr  bemerkt  man  nur  um  20/0  bei  Station 
StM'^'ofeld  1899,  bei  Nauen  1898/99  um  0.4%  und  1899  >)ei  Dallgow- 
IV'>beritz  um  b^/o«  Größere  Einnahinrii  als  das  VorJaUr  bringt  das  Jahr 
VMO  bei  Seegfefeld  um  60%.  bei  Dall^^ow  DüberiU  um  31%  1897/98  bei 
Moabit  um  J  i  %  und  lOCX)  boj  Nauen  um  21  7n-  Im  fünfjährigen  Ver- 
gleich nahmen  die  Eiimaiiinrn  am  meisten  zu  b<M  Dailgow-DOberitz  mit 
141%,  bei  Moabit  um  (>H%,  bei  Pinkenkrug  um  65%,  bei  Spandau  um 
41%,  bei  Nauen  um  29%,  beim  Hamburger  und  Lehrter  Bahnhof  in 
Berlin  um  25%  und  bei  Seegefeld  um  13%  Eine  Abnahme  findet  nir- 
gends statt  Für  diese  Strecke  als  Ganzes  betrachtet  bringt  das  letzte 
T  ihr  im  PereonenTerkehr,  das  vorletzte  Jahr  im  Güterverkelir  und  in  der 
Steigerung  gegenflber  dem  Vorjahr,  aber  1900  im  Gesamtverkehr  die 
grStten  Einnahmen. 

c)  Ostbahn. 

Obenan  mit  den  JAhrllehen  Einnahmen  steht  der  Ostbahnhof  in  Berlin 
mit  regelmtBig  8,5  bis  4  Millionen;  dann  fblgen  in  weitem  Abstand 
Liobtenberg-Frledrlchsfalde,  Stranßherg,  Viehstation  Rommelsbnig  und 
Hoppegarten.  Vom  Einflofi  des  Ansstellnngsjahres  ist  nichts  zu  merken, 
wifarend  das  Jahr  1898/99  zum  Vorjahr  einige  Hindereinnahmen  zeitigt 
imd  swar  beim  Ostbahnhof  um  1,&%,  bei  Kanlsdorf  um  16%  nnd  bei 
Neaenhagen  um  5%  Bei  den  beiden  letzten  Stationen  scheint  die  in 
demselben  Jahr  stattgehabte  Eröffnung  der  Nebenbahn  Lichtenberg — 
Werneuchen  — Wriezen  eingewirkt  7m  haben. 

Merkwürdigerweise  finden  sich  auch  1S90  Mindereinnahmen  uni(>% 
bei  Neueuhagen  und  nm  B%  bei  Fredersdorf.  Die  beim  Bahnhof  Rum- 
meUburg-Viehstation  beobachtete  Mindereinnahme,  nämlich  lOOQ  um  32^/,, 
Und  1^98/99  um  IT"/,,  h>Hiircn  oftenl>ar  mit  den  Viehseuchen  zusammen. 

Die  größten  Zunahmen  gegenüber  (hm  Vnrjnhr  weisen  nuf  Hnppe- 
garten  1898/99  mit  47%,   Mahlsdorf  1900  mit  28%,    1899  mit  26% 
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Strauliberg  Uhm)  mit  23%.    Lichtenberg-Friedrichsfelde  1899  mit  22% 
und  ötraußberg:  1897/98  mit  21%. 

Die  gröüte  Steigerang  in  den  Einnahmen  im  fünfjährigen  Vergleich 
hatten  Mahl8dt>rf  mit  104%,  KanlMlcif  mit  90%,  Stranßberg  mit  75% 
und  Lichtenberg-Fricdrichsfelde  mit  73%;  im  großen  Abstand  schließen 
sich  hieran  Biesdorf  mit  38%,  Fredersdorf  mit  24  %,  Ostbahnhof  mit 
12%  ond  Nenenhagen  mit  0^%;  Bei  Rnmmelsbnrg-Viehstation  eigibt 
Bich  ein  Bflckgang  in  den  Einnahmen  um  28^0-  I)^^  ist  im  gansen 
DirektionS'Besirk  Berlin  die  einzige  Station  mit  nennenswertem  BAekgug, 
abgesehen  von  Treptow  nnd  den  oben  genannten  Stationen  der  Stadtbahn 
nebBt  Ringbahn. 

Die  größten  jährlichen  Einnahmen  finden  sich  mit  Ausnahme  der 
Viehstation  Rummelsborg  und  Neuenhagen  im  Jahre  1900.  Die  eben  ■ 
genannten  beiden  Stationen  haben  ihre  größten  Einnahmen  im  Jahre 
1897/98,  Fredersdorf  in  demselben  Jahr  die  größten  Einnahmen  im  Güter 
verkelir  und  Hoppegarten  im  Personenverkehr  1809.  Vermutlich  war 
1899  das  Wetter  besser  als  1900,  sodaß  die  Rennen  starker  besncht  wurden. 
Für  die  gMize  Ostbahn  hat  das  Jahr  1900  sowohl  die  größten  Einnahmen 
wie  auch  die  yiuijte  Zunahme  im  Verkehr  ^ebnieht. 

d)  Potsdamer  Bahn. 

Die  Führung  hat  der  Kauptbaliniiul'  in  Berlin,  dunin  schließen  sich 
d.'is  iimtliche  Reiseburcau  luid  J'otsdam;  viel  weiter  hinten  kommen 
Werder,  Neubabelbl)<T<2f.  Nownwes-Xt  ucndnrf.  Wildpark  und  endlich  Cliar- 
lottenhof.  Der  Berliner  Tutsdamcr  Bahiilmf  hat  seine  grölite  Einnahme 
im  Personenverkehr  und  insgesamt  1897/Os,  im  ( Jüterverkchr  1899:  das 
ht  natürlich,  denn  <  v-t  00  tut  das  amtliche  Reisebnreau  mit  seinen 

Einimhmen  dem  üauptbabnhof  Abbrach.  Zählt  man  die  Einnahmen  der 
Station  und  des  Bureaus  zusammen,  so  erhält  man  eine  andauernde  Steige- 
rung. FUr  den  geringen  Rückgang  in  den  Gütereinnalmien  im  Jahre  1900 
liegen  besondere  Grfinde  nicht  vor.  Der  Einfluß  der  Ausstellung  zeigt 
sich  bei  Potsdam  und  Wildpark.  Anhaltend  gut  entwickelt  haben  sidk 
Neubabelsberg,  Nowawes-Neuendorf,  Charlottenhof  und  Werder.  Gegen* 
über  dem  Vorjahr  findet  sich  die  größte  Zmiahme  bei  Neubabelsberg 
1897/98  mit  23<>/o,  1899  mit  21%  und  in  demselben  Jahr  beim  amttichen 
Reisebureau  mit  20% 

Die  grüßte  Einnahmeste igerung  im  fünfjährigen  Vergleich  bemerlct 
man  bei  Neubabelsberg  mit  73  %  bei  Nowawes-Neuendorf  mit  45  %  hei 
Werder  mit  43%,  bei  Charlottenhof  mit  84O/0,  bei  Potsdam  mit  23% 
und  bei  Wildpark  mit  10%.  Zahlt  man  folgerichtig  die  Einnahmen  vom 
Putädamer  Bahnhof  in  Berlin  mit  denen  des  amtlichen  Reiseboreais 
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zusammen,  so  erhiUt  man  im  fanff&bngen  Vergieicb  ein  Meiir  von 

Betrachtet  man  die  ganse  Potsdamer  Bahn  als  Einheit,  so  findet 
man  die  größten  Einnahmen  im  Jahre  IdOO,  die  größte  Zunahme  dagegen 
mH  16%  1886/99. 

e)  Wannseebahn. 

Obenan  steht  der  Wannseebalmhof  in  Berlin  und  Steglits»  der  1900 
sogar  den  ersteten  liberflflgelt.  Es  folgen  GroS-Lichterfelde-West»  Zchlen- 
dorf,  IVIedenan  und  Wannsee.  An  den  Binnahmerdckgängen  1897/98  bei 
den  Bahnhöfen  GroßgOrschenstraße  nnd  Steglitz  merkt  man  die  Bän- 
wiitomg  des  Ansstellnngsjahres.  1888/99  zeitigt  bei  allen  Stationen  Ver- 
kebiBsiuiahmen,  dagegen  1899  bei  Berlin  Wannseebahnhof,  GroßgOreeben* 
Straße,  Friedenau  und  Steglitz  Aasfälle,  ebenso  noch  das  Jahr  1900  bei 
Friedenau.  Hierin  oft'onbart  sich  klar  der  Einflaü  der  Straßenbahnen. 
Domzufolgo  finden  sich  die  höchsten  Einnahmen  1898/99  bei  Berlin 
Wannseebahnhof,  Groß-GörRChenstraßc.  Friedenau,  bei  allen  anderen  H  ilm- 
höfen  1900;  im  Güterverkehr  allordingrs  1890  bei  Schlachtensee,  wahr- 
scheinlich von  vermehrter  Bebauung  herrührend.  Die  größte  Verkehrs- 
öteigenmg  gegenüber  dem  Vorjahr  beträgt  1897,98  bei  i^elilachtensee 
43<^'„.  1899  27  0/,^,  im)  '28%  bei  Wannsee  und  2\^'q  bei  bu'glitz,  dann 
folgt  1898/99  mit  14%  bei  Steglitz  and  1899  bei  Groß-Liohcerfelde-WeBt 
mit  12  0/0- 

Am  besten  hat  sich  die  Station  Schlachtensee  entwickelt  mit  89*V(» 
Zanahme  im  fünfjährigen  Vergleich  (hier  wirkt  eben  kein  anderes  Ver* 
kehrsmittel  ein),  femer  Wannsee  mit  57  %,  Groli-Lichterfelde-West  mit 
48  o/o,  Zehlendorf  mit  d7<Vo.  Steglitz  mit  34  o/o.  Der  Berliner  Wannsee- 
babnhof  bat  noeh  eine  Verlcehrssteigerang  von  12%  nach  5  Jahren, 
Friedenan  allerdings  nur  von  3^/o,  während  sich  bei  GroßgOrschenstraße 
eine  Abnahme  Ton  2,5%  infolge  der  Straßenbahnen  bemerUieh  macht 

Für  die  ganse  Bahn  bringt  das  Jahr  1900  die  h<kshsten  Einnahmen 
nnd  die  größten  Verkehrsznnahmen, 

f)  Stettiner  Bahn. 

Der  Stettiner  Bahnhof  in  Berlin  hat  fast  10  mal  so  viel  Einnahmen 
als  die  7  folgenden  Stationen  dieser  Bahn;  nach  ihm  kommen  im  weiten 
Abstand  Bernau  und  Pankow  -  SchOnhausen.  Das  Ausstellnngsjahr  fibt 
hier  keinerlei  Einwirkung  aus.  Die  höchsten  Einnahmen  sind  im  allge- 
meinen 1900  aufzuzeichnen   uur  niui.  bei  Blankenburg  das  Jahr  1899  und 

l'anküw-ileinersdorf  das  Jahr  1H98  !)9  als  bestes  genannt  werden. 
Bei  letztgenannter  Station  ttndet  sich  die  geringste  Entwicklung,  indem 
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sie  nach  kurzem  Aufschwung  U)(H)  penau  -teht  wie  vor  5  Jahn'n: 
mAplich«^Tifall.s  wirkt  hior  auch  die  Siraljeiüj  ihn  ein.  Rückfrang  in  den 
Einnahmen  kann  nur  18ü9  bei  vorj^enaniiter  Station  mit  ♦^"^o»  1898  99 
mit  3%  bei  Bernau  (wahrscheinlich  liervor^eruten  durch  die  Eröffnung 
der  Strecke  nach  Wriezen),  und  Ii»)'  nn  l  •Vo  ^ei  Blaukenburg  fest- 
gestellt werden;  hier  spielt  yermatUcti  die  18d9  lebhaftere  BaatitigkeU 
die  ansBchlaggebende  Rolle. 

Die  größten  jährUchen  ZuDahmen  bemerkt  man  bei  Blankenbarg 
1897/98  mit  53  bei  Buch  1899  mit  48%  und  1^  mit  41<Vot  bienn 
schliefien  sich  Blankenburg  1899  mit  21%,  Oarow  1900  sowie  Psnkow- 
SchOnhansen  1897/98  mit  Je  20^0- 

Mit  176%  Zunahme  nach  6  Jahren  steht  Bach  an  erster  Stelle,  ihm 
ftuit  gleich  kommt  Blankenburg  mit  129%;  femer  stehen  Pankow*8ob0s- 
bansen  mit  61%»  Gsrow  mit  62%,  Zepernick  mit  38%,  Beriin  Btettfner 
Bahnhof  mit  20%  nnd  Bernau  mit  12%  FOr  die  ganse  Bahn,  soweit 
sie  hier  Ui  Betrseht  kommt»  bt  1900  das  beste  Jahr  bei  den  gessrnten 
Einnahmen  und  beim  Personenverkehr,  1899  im  Glltenrerkehr,  wlhrend 
die  größte  jährliche  Zunahme  1898/99  mit  8%  stattfand.  Die  Authebsng 
des  Personenverkehrs  auf  dem  Nordbahnhof  am  1.  Februar  1898  und  der 
Uebergan^  desselben  auf  den  Stettiner  Bahnhof  in  Berlin  spielt  für  diesen 
keine  große  Holle,  da  die  K<^rdbahnhofeinualuuen  im  Jahre  1890/ 97  nui- 
5,2%  der  Berlin  Steltiner  Bahn  ausmachten. 

g)  Nordbahn. 

Bei  allen  Stationen  bt  in«  i  kt  man  regelmäßige  jährlich«'  Zunahmen, 
nur  beim  Nordbahnhof  in  Berlin  sinken  die  Gesamteinnahmen  1898/99 
um  2%  fl^^i^  ehcu  erwähnten  Grande  und  bei  Pankow-Nordbahn 
wegen  der  Straßenbahnen  1899  um  2%,  1900  aber  bereits  um  d% 
(1901  noch  um  6%) 

Die  wichtigste  Station  ist  der  Nordbahnhof  in  Berlin,  daneben 
Oranienburg»  Hermsdorf,  Birkenwerder  und  besonders  in  den  ietstes 
Jahren  Schönholz.  Diese  Station  zeigt  nach  &  Jahren  eine  Veikehis- 
Steigerung  von  580  %,  sie  ist  in  der  Beziehung  die  beste  des  gansen 
Direktionsbezirks,  vielleicht  des  preußischen  Staates.  Sehr  starkes  An- 
wachsen der  Ehknahmen  zeigen  auch  Beinickendorf-Bosental  mit  203 '^/o 
nnd  Hermsdorf  mit  125%;  in  bescheidenerem  Umfange  sind  gewachsen: 
Hohen-Neuendorf  mit  93%,  Birkenwerder  mit  85%,  Stolpe  mit  68  ^> 
Dalldorf  mit  61%,  Lehnitz  mit  53%,  Waidmannslust  mit  51%  und 
Oranienburg  mit  47%;  hieran  schließen  sich  Borgsdorf  mit  34  %,  Pankow 
mit  28%  und  der  Nordbahnhof  mit  19%. 

Die  größten  jährlichen  Steigerungen  hat  Schönholz  mit  74%  1899, 
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170"  0  1900,  ö6%  ISOH  00  und  47%  ISOT  !)8:  ihm  nahe  k..iniiit  Ilcrms- 
dorf  1899  mit  52%,  Birkenwerder  1897/98  mit  40  o/o,  Rcinickcndorf- 
Roscntal  mit  34%  1897/98  sowie  1899,  1898/99  mit  30%  und  1900  mit 
29%;  «hnlieh  steht  DaUdorf  1898/99  mit  29%,,  Pankow  1898/99  gleich 
Hermsdorf  in  demselben  Jahr  mit  27  %. 

Die  höchsten  Einnahmen  im  Gaterirerkehr  and  die  höchsten  Gesamt 
einnahmen  liat  das  Jahr  1900  zu  verzeichnen  mit  Ausnahme  der  Station 
Pankow;  femer  bat  Schönholz  seinen  größten  Personenverkehr  1899. 
Läßt  man  den  Nordbahnhof  in  Berlin  außer  Betracht,  so  findet  sich  die 
größte  Gesamteinnahme  der  Bahn  im  Jahre  1900,  die  größte  Zunahme 
im  Jahre  1899. 

h)  Schlesische  Strecke. 

Die  einträglichsten  Stationen  sind  Frankfurt  a.  ().,  Guben,  Fürsten- 
walde. Friedrichshagen,  Coepenick  und  Kürstenberg.  Den  EinÜuÜ  des 
AussLclUuigsjalircs  merkt  man  bei  Coepenick,  Friedriclishaj^cn,  Neu-Iiahns- 
dorf.  P^ürstenwalde.  denn  die  Abnahme  1897/98  gegen  1890/4/7  bei  Zilten- 
d  -rf,  \V(ll\vitz  und  Arntitz  kann  man  wohl  nicht  damit  begründen. 
da;:«'gt;n  scheinen  die  Mindereinnahmen  bei  Öadowa,  Friedrichshairt  n, 
Erkner,  RerkenbriU-k,  Briescn,  Btisohmühle,  Nouzelle  und  WeUnütz  auf 
einen  schlechteren  Sommerverkohr  infolge  ungünstiger  Witterung  hinzu- 
deuten. 

Bei  fast  allen  Stationen  bringt  das  Jahr  1900  die  h-'.ehsten  Einnahmen. 
Die  größte  Jährliche  Zunahme  mit  je  47  •'/o  haben  Hangierhahnhof  Hum- 
melsburg  1898/90  und  Briesen  1000,  es  folgt  Fürstenberg  mit  4"  1898/99, 
ferner  1897/98  Karlshorst  und  Pillgram  1900  mit  43  ^'/o,  dann  Finkenheerd 
1900  mit  39%,  Berkenbrflclc  1898/99  mit  32  o/o,  Goschen  1899  mit  28  ^'/o, 
Karlshorvt  1898/99  mit  28  o/o,  1899  mit  27%  und  1900  mit  24%,  Bahns- 
dorf 1897/98  mit  23%  Die  größte  Abnahme  findet  sich  1899  bei  Berken- 
brack mit  19%  und  bei  Busehmllhle  mit  17% 

Die  beste  £ntwicklnng  nach  5  Jahren  ist  bei  £arlshorst  mit  187  % 
festzustellen,  demnibehst  mit  1157o  bei  Finkenheerd,  mit  92%  bei  Hirsch- 
garten  und  Rahnsdorf,  mit  84%  bei  Fflrstenberg,  80%  bei  Briesen, 
72%  bei  PHIgram,  67%  bei  Rangierbahnhof  Rummelsburg,  52%  bei 
Fangschleuse,  46%  bei  Neuzelle,  41%  bei  Meike,  bei  Coepenick  und 
Hangelsberg  mit  34%,  bei  Goschen  mit  38%,  Kietz-Rummelsbnrg  mit 
29%  Jakobsdorf  mit  27  "/o  vLwd  Ncu-Rahnsdorf  mit  25  "/V  Frankftirt  a.  0. 
hat  nur  eine  Steigerung  von  15 'W 

Für  die  ganzf  Strecke  zeigt  das  Jahr  lüüU  wohl  die  grOUien  Ein- 
nahmen, aber  nicht  die  grüUte  Zunalime;  diese  findet  vielmehr  1898/99 
statt 
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i)  Anhalter  und  Dresdener  Bahn. 

An  der  Spitze  steht  der  sich  anhaltend  in  aufsteigender  Linie  em- 
vickelnde  Berlin^Anhalter  und  Dresdener  Bahnhof,  dem  in  sehr  weitem 
Ab&tande  Groß-Lichterfelde-Ost,  Ranglerbabnhof  Tempelhof,  Marienfelde 
und  Zossen  folgen.  Groß-Llchterfelde-Ost,  Marienfelde  nnd  Zossen  werden 
auch  von  der  Einwirkung  des  Ansstellnngsjahres  betroffen.  Eine  Er* 
klänmg  fttr  das  Sinken  der  Einnahmen  sowohl  1899  wie  1900  bei  Mahlow 
kann  nur  in  geringerer  banlicber  Entwicklung  geftinden  werden.  Die 
größte  jährliche  Steigerung  weisen  auf  Marienfelde  1900  mit  166^/o  infolge 
großer  Bauten  (Gasanstalt  usw.),  Tempelhofj  Rangierbahnhof  1887/98 
mit  142%,  1898/99  mit  112%  und  dann  erst  mit  39%  Lichtenrade 
1898/1)0,  endlich  Maricnfelde  mit  Sftf'/o. 

Von  (l«*n  14  Stationen  haben  11  im  letzten  .Tahi  die  h^'^ch^tln  Em 
nahmen,  nur  Lankwitz,  Mahlow,  Ran^ifsdurf  bereits  1898/09.  Die  beste 
Zunahm».;  nacii  5  Jahren  betnrrkt  man  bei  Tempclli.  if  Kang-ierbahniiof  mit 
570*%»,  dann  bei  Marienfrld.-  mit  H(>7  %,  bei  TJclitenrade  mit  119"  o-  bei 
Mariendni-f  mit  ÖH'*/,,  und  Ix-j  (li-riij-riichterfrldc-Süd  mit  nR^",,.  femer  mit 
:iH<'/„  bei  T.ankwitz  und  Dahlwitz,  mit  "iH'^Vo  t)ei  Südende,  mit  22  ^Vo  '^^i  ^j»"'''** 
I^ichterteklc-Ost  und  Ix  i  Berlin  Anhnltor  nnd  Dresdener  Hahnhof  mit  20"  (>. 

Die  höchste  Einnahme  und  Verkehrszunahme  für  die  ganze  Hahn 
tindet  sich  1900.  Bei  Kangsdorf  macht  sich  die  Eröffnung  der  Station 
Dabendorf  in  einem  geringen  Kückgang  der  Einnahmen  bemerkbar. 

Tabelle  IV:  Die  Nebenbahnen. 

Das  Ausstidlungsjahr  lieeiullulit  nurDaildiTt  {an  der  Ivremmener  Balm) 
und  lleiligensee:  denn  die  Mindereinnahmen  1897/98  gegen  1896  97  bei 
Spindlersfeld  und  Rüdersdorf  sind  wahrsciieijolich  auf  andere  Ursachen 
zuriukzuführen.  Als  eintwi^'-liehste  Stationen  sind  zu  nennen:  Tegel, 
Spindlersfeld,  Rüdersdorf,  üeiuickendorf  und  Velten.  Die  größten  Ein- 
nahmen bringt  im  allgemeinen  auch  hier  das  Jahr  1900»  nur  bei  Kdders 
dorf.  Schwante,  Schnlzendorf,  Eichbomstrafie  nnd  Dalldorf  das  Jahr  1899 
nnd  bei  Velten  1898/99.  Bei  Spindlersfeld  sind  die  Einnahmen  1900  ge- 
nan  so  groß  wie  1899,  wobei  aUerdings  der  Personenverkehr  eine  geringe 
Zunahme  nnd  der  Gtttenrerkehr  eine  ebensohohe  Abnahme  zeigen.  Die 
größte  jährliche  Zunahme  hat  ReinickendorT  1899  mit  97  %,  demnaebit 
1900  Marzahn  mit  72  %  dann  Werneuchen  1899  und  Tegel  1898/90  mit 
68  o/o,  darauf  Dalldorf  1898/99  mit  57  «/o,  Tegel  1897/98  mit  52  %  Maröüm 
1899  mit  43%,  Heiligensee  1899  mit  42  ^*  o,  Tegel  1899  und  Kremmen 
1898/99  mit  36%,  Schwante  1897  98,  Reinickendorf  1898/99  und  Velten 
sowie  T^enui;^^-do^f  1899  mit  "  Schulzendorf  und  Henuigsdorf  1898/90 
mit  31 'Vo  und  Rüdersdorf  in  demselben  Jahr  mit  30 '^  y. 
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Die  grr»ßte  Abnahme  findet  sich  lOW  bei  der  schlechtesten  Station  des 
ganzen  Dircktionsbezirks,  nämlich  bei  Friedhof-Friedrichafelde  um  dB^o* 

Im  fttuQAbrigen  Vergieich  sind  die  größten  Zmiahmen  zu  veneichnen 
bei  Tegel  mit  281%»  Reinickendoif  mit  200%!  Hennigsdorf  mit  127  o/o, 
Schulzendorf  mit  85%,  Vehlefanz  mit  70%,  Schwante  mit  67%,  Bfch- 
bornstraße  mit  58%,  Dalldorf  mit  58%  imd  Kremmen  mit  52%  Die 
f&nQährige  Zunahme  bei  den  Nebenbahnen  nach  Kremmen,  nach  Splndlers- 
feld  nnd  Raderadorf  belief  sich  auf  72  %;  sie  war  demnach  außerordent- 
lich günstig.  Sie  betrug  bei  der  Kremmener  Strecke  allein  sogar  148%. 
Eine  tthnliche  Entwicklung  dflrfto  kaum  eine  andere  Nebenbahn  in  Deutsch- 
land aufzuweisen  haben. 

Tabelle  V— VII:  Der  Geaamtbeilrk. 

Im  fünfjähri^reii  Vererleich  stehen  bei  den  Hauptbahnen  die  Voroit- 
iind  Fernbahnen  uia  "  „  obenan,  dann  kommt  die  Kingbahn  mit  27 'Vo, 
während  die  Stadtbahn  mit  22%  die  letzte  Stelle  einnimmt.  Die  übrigen 
Verkehrsmittel  wirken  eben  auf  die  Stadtbahn  am  nuiston  ein,  weit 
weniger  auf  die  Ringbahn  und  am  wenigsten  auf  d\o  Vorortbahnen. 

Von  den  Hauptbahnen  si<ht  laut  Zusammenstellunf^  obenan  die 
.\'T(ibahn  mit  37*'/,,:  dann  fnln-cu  mit  8')"'  ,,  die  Gürlitztr  und  Potsdiimer 
Hahn,  ferner  die  L^dirter  und  Hamburger  mit  32%;  darauf  kommt  die 
•Schlesische  Bahn  mit  28  %,  die  Ringbahn  und  die  Wannseebahn  mit  27  "  oi 
die  Anhalter  und  Dresdener  Bahn  mit  23  %,  die  Stettiner  und  die  Stadtbahn 
mit  22*'  o  und  zuletzt  die  Ostbahn  mit  18%,  wobei  eine  geringe  Ein- 
wirkung der  1898/99  eröffneten  Nebenbahn  nach  Wriezen  stattfinden  mag. 

Bei  allen  Bahnen  des  Direktionsbezirks  zeigt  die  Verkehrszunahme 
von  1900  gegenttber  1889  die  gute  allgemeine  Entwicklung  an;  die  größten 
Einnahmen  sowohl  im  Personen-  wie  im  Ottterrerkehr  bringt  das  letzte 
Jahr,  wAbrend  1898/99  die  grüßte  Steigerung  stattfand.  Auch  die  25% 
Zunahme  der  Oesamteinnahmen  des  Direktionsbezirks  im  fDnQAhrigen 
Vergleich  kann  als  gut  bezeichnet  werden. 

20  Stationen  haben  nach  5  Jahren  eine  höhere  Zunahme  der  Ein* 
nahmen  als  100%,  nfimlich:  SehOnhobs  580%  Tempelbof  Rangierbahnhof 
670  ^0,  Tegel  281%,  Marienfelde  267  *^  o,  Reinickendorf-Rosentel  203  < 
Reinickendorf  (Kremmener  Bahn)  200  Karlshorst  187  "/o,  Buch  176  «b 
Gesundbrunnen  170'*  o,  Dallgow-Döberitz  141  "  o;  Baumschulenweg  1B4%, 
Blankenburg  129%,,  Hennigsdorf  127  "  o,  Landsberger  Allee  125%, 
Hermsdort  l-i.')"  ,^  Zeuüi.  n  123  "/o,  Lichtenrade  1  liJ "  ,„  Finkenheerd  115  ^Vo, 
Jlahlsdori  1U1%  Wilmersdorf- Friedenau  102'Vh.  Hieninter  betindet  sich 
keine  Station  dor  Nordbahn  und  nur     der  Ringl)ahn. 

Von  den  107  Stationen  wurden  innerhalb  der  5  Jahre  17  erüflnet. 

40* 
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Zum  Öchlui*  mögen  noch  zwei  Tabellen  folgen,  von  denen  die  eine 
die  Stationen  der  Stadtbahn,  der  Ringbalin.  der  Vorort-  und  Fernbahnen 
Bowie  der  Nebenbahnen  nacli  der  Hohe  der  Einnahmen  ordnet  (VI),  die 
andere  alle  Stationen  des  ganzen  DirektionslM  Zirks  Berlin  zusammen- 
Btellt,  soweit  sie  mehr  als  100  000     Gesamteinnabme  aufweisen  (VII). 

Ans  der  (Jegenaberstelinng  sieht  man  deutlich  sowohl  den  Auf- 
schwang wie  das  Stehenbleiben  and  den  Niedergang  einzelner  Stationen. 
Bei  der  Ringbahn  fftUt  auf,  daß  1896/97  15  Stationen  über  200000.« 
Einnahmen  hatten,  während  es  1900  nnr  noch  12  sind,  genau  so  viel 
weniger  als  neue  Stationen  in  dem  betrachteten  fOnQfthrigen  Zeitramn 
dazu  kamen.  H&tten  nicht  die  ersten  8  Stationen  eine  so  erhebllehe 
Zunahme  erlitten,  so  mttfiten  die  Einnahmen  der  Ringbahn  entschieden 
gefallen  sein.  Der  Einnahmeansfall  hat  Jedoch  nnr  kleinere  Stationen 
betroffen  und  nicht  die  grollen. 

Bei  den  Vorort-  und  Fembahnen  stehen  den  14  Stationen,  die  1896/97 
über  500  000  cf^  Einnahmen  brachten,  im  letzten  .Jahr  22  gegenüber,  und 
aus  den  35  Stationen  mit  über  200  000  t#  Einnahmen  sind  1900  bereit* 

41  geworden,    (iehl  man  bis  auf  Iü0ü00t<<'  herab,  so  stellen  »ich  den 

42  Statioiifii  jetzt  54  gegenüber. 

Bei  der  Zusammenstellung  aller  Bahnhöfe  mit  über  100  000  <4  Ein- 
nahmen haben 

1896/97  über  1 000  000  M  18  Stationen,  1900  aber  21, 
1896/97  „  600000  „  27  „  ,  1900  „  39, 
1896/97  „  200000  „  63  ^  ,  1900  „  73, 
1896/97    „       100000  „  76        „     ,  1900    „  92. 

•  *  • 

Alles  in  allem  ein  erf^nliches  Bild,  das  sich  allerdings  im  Kechnunpr^- 
jahr  1901  wesentlich  geändert  hat;  denn  aus  der  Verkehrsstatistik  fttr 
1901  ist  zu  ersehen,  daß  der  allgemeine  wirtschaftliche  Niedergang 
auch  die  Verkehrseinnahmen  des  Direktionsbezirks  Berlin  erhebUcli 
beeinflußt  haL 

Von  den  15  Stationen  der  Stadtbahn  haben  nur  Eichkamp  und 
Zoologischer  Garten  (rund  7^/^)  Zunahme,  alle  anderen  aber  Abnahmen 
zu  Terzeichnen.  Starke  Hindereinnahmen  finden  sich  bei  Jannowitzbrßoke, 
Lehrter  Bahnhof  und  beim  Schlesischen  Bahnhof,  d.  h.  bei  dieser  Station 
nur  im  Ottterverkehr  (rund  11  "  u)>  während  der  Personenverkehr  um  0*^0 
zugenommen  hat.  Auch  in  Grunewald  sind  die  Einnahmen  aus  der  Fe^ 
sonenbeförderung  gestiegen.  Bei  Friedrichstraße  und  Charlottenburg  sind 
die  Abliauungen  gering,  nui-  2  und  0,i  "* 

Was  die  Hingbahn  anbetriöl,  so  bemerkt  man  V'erkehrssteigerung 
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bei  7  Yon  25  Stationen,  nämlich  bei  Berlin  Potsdamer  Ringbahnbof  (wohl 
Dor  infolge  des  seit  dem  1.  Dezember  lOOl  vom  Anhalter  Bahnhof  hierher 
▼erlegten  Vorortverkehrs  nach  Oroß-Lichterfelde-Ost  und  Zossen),  Ebers- 
stmüe,  HermannstraBe,  PntlitzstraBe,  Schönhauser  Allee,  Weißensee  (im 
Personenverkehr  Hindereinnahmen  infolge  der  elektrischen  Straßenbahnen) 
nnd  Wilmersdorf— Friedenau-  Gering  ist  die  Abnahme  bei  FrankAirter 
Allee  U^tTsoncnverkehr  fallend,  Güterverkehr  steigend),  Gesundbrunnen, 
Ilalensee  (wie  bei  Frankfurtir  Allee)  und  Jutiy;t'ernhei(le. 

V'tu  den  107  Stationen  der  Fem-  und  Vi>rortbalincn  weisen  34  eine 
Erhr»iiiin;r  der  Einnahmen  auf,  es  sind:  Adlmshuf  Baumschulen- 
wpir,  Berlin  Stettiner  Bahnhof  (im  Güterverkehr  Abnahme),  Biesdorf, 
Birkenwerder,  Hlankenbnrn:  (38<^'„),  Buch  (2R1 '^A.),  Oinrlottenhof,  Eich- 
walde, Fangschleuse,  Finkenkruj^,  Friedenau,  Grolifjf'irschenHtraße,  Hangels- 
ber^,  Hermsdorf,  ilirschgarten,  Karlshorsl,  Kietz-Kummelbliur«:,  Lankwitz, 
Lichtenberg-Friedrichsfeldc  (30,G*'/„  im  Güterverkehr,  aber  im  Personen- 
verkehr geringe  Abnahme),  Mahlsdorf,  Nauen,  Neubabelsb(n'g,  NeorahnS' 
d(irf,  NowaweS'Neuendorf,  Kahnsdorf,  Schlachtensee,  Schünholz  (Fersonen- 
einnahmen  fallend),  Seegefeld,  Stolpe,  Südende,  Waidmnnnslust,  Wannsce- 
(2lö%  im  Gaterverkehr,  im  Personenverkehr  — S^/o),  Wildau  (86^/0). 

Bei  Wannsee  wirkt  sicher  die  Anlage  der  Kolonie  Nikolassee  und 
der  Bau  des  Teltow-Kanals  mit.  In  Keuenhagen  haben  sich  die  Ein- 
nahmen nicht  geändert. 

Bei  den  Nebenbahnen  haben  von  20  Stationen  nur  3  Mehreinnahmen, 
nftmlich:  Ahrensfelde  (68^/0),  Blnmberg  (5%)  und  Seefeld  (67o). 

Die  AnsfiUle  in  den  Einnahmen  bei  den  großen  Bahnhofen,  z.  B. 
Berlin  Anhalter  und  Dresdener  Bahnhof  um  13  ^/o,  Berlin  Hamburger  und 
[iehrter  Bahnhof  um  12  %  Niederschönewelde-Johannistal  um  25  'V.h 
Kttdersdorf  um  28%  und  in  Spindlersfeld  um  11  %  sind  ein  beachtens- 
wertes Zeichen  der  schlechten  Geschäftslage  im  Kechnungsjahr  1901. 

Was  nan  die  Aussichten  für  die  Zukunft  angeht,  so  kann  man  wohl 
jiunohmen,  daß  der  'Piefsrand  der  wirtschaftlichen  Lage  üheröchritten  ist 
uud  die  Wen<lun{,'  zur  VerkeUrsstei<j:erun^-  bc^ninncn  hat. 

Ma^  auch  der  durch  den  Einheitstarif  der  elektrisclien  Su"alienl)alinen 
seil  Oktöher  19U0  eingetretene  Einnahmerüekjjranj;  im  iunern  Stadt-  und 
Hingbahnverkehr  zmn  Toil  noch  nicht  ganz  zum  AbschluÜ  ^•^eknninien 
?>ein,  s<»  zeigt  ddeli  ib  r  Verkehr  der  Fem-  und  Vorortbahnen  bis  auf 
vereinzelte  Statinnen,  wo  die  anderen  Beförderungsmitlel  in  Wettbewerb 
treten,  eine  Vertrauen  erweckende  Entwicklung. 
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Name  der  Station 


5      '      8      :  4 

Einnahmen  im  Kcchriungs* 
jähr  1896,97 


iin 

Personen- 


im 

( iüter- 


SU- 

I  sammen  l< 


EinuHhmeu 
1897.96 

im 


im 


Ft'r>oiieii-  (iiit^T- 


V(>r: 


I.  Stadt 


Grunewald  .  .  . 
Elehkampi)  .  .  . 
(  liarlottenburg .  . 
Savignvplatz^ .  . 
Zoologischer  Qarten 
TiergiirtOD  .  .  . 
Belle vne  .... 
Lehrter  Bahnhof  . 
Friodrichstrafie .  . 

Börse  

Alexanderplatz  .  . 
Jannowitzbnlckc 
Schlesiacher  Buluihof 
Warsehauerstraße  .  . 
Stralau-Bummelahurg 


zuaammen 


i     d4äou , 

6100 

89400 

1U7  000 

^900 

1  2600 

2000 

3800 

1  l'ilOUOt) 

l210iMtO 

I  339  QUO 

167  (XW 

167  UOU 

3ä6<JU(> 

179400(1 

z  i 

1794000 

1875000 

S)  287  000 

287  (N)0 

66»  000 

6<{0000 

amooo 

aOBOOD 

834  OUO 

7  "  1 '  t  ( N  m 

7ni'.H>n<» 

7  öO!»  (K» 

5:{7(NMI 

515  000 

842000  1 

4fiti7  (K»0 

3  753000 

mm 

'  4i40(M) 

441000 

421  001) 

2941  OtX» 

6  293  00«) 

9  2340a) 

2913000 

6297000 

IG'.MNH) 

IKK) 

195  UOO 

•2'MiÄro 

244000 

20092000 

714O0Q0 

1 

27232000 

20443000 

722000» 

15 


16 


17 


18 


Einnahmen 


im  Bechnnngsjahr 
1  899 


im 

:  Personen- 
I  rerkehr 


im 
Güter- 
verkehr 


zu- 
sammen 


Ändernng  gefftt 

in  «fM    I  ia^ 


( .  1 11  tlt■^^';lJd  .  .  . 
i^^kbkutnp  .... 
Chnrfottenbnrjz' .  . 
S;lv  i;:-ny  iz .  ^  . 
ZoülugUcher  <.»arteu 
Tiergarten.   .   .  . 

Leiii  ter  BaüuLui  , 
FriedrictiBtrafie  .  . 

n'-.-br.  .... 
,\ li  xainh'rplatz;  . 
,).llili'>wiLzli)Urk<'  .  . 
S^•llll'si^(■  Itrr  P.;i  Ijiihn  t 
Wal■6cha^el■8li■aU^; .  . 
Stralan-Rnmmtditburg 


940Q0 

174  000 

2;> 

4200 

i 

IM 

1565000 

TBOOO 

1 1  1 H  X 1 

11  (W 

179  (Mi 

265000  1 

265000 

t 

SO» 

t'rj  l  1  u  N 1 

;i  j:;  <«Hi 

Ti  (»lO 

867H  ()(ni 

Hr»7H0iK> 

4- 

74:UIÜ9 

1   1  H  M  1 

.VJl  IX"*» 

-f 

5(1(111 

i  '  IH  1  1  N  N  1 

.".  i'ij  <)«»:> 

i2«i  m 

1 1 :;  1  x  N 1 

41H<KK) 

7(K*> 

; ;  -ji ; ; ;  i  x  i«  i 

7  279000 

4- 

7(.<><»»> 

2ä4>  ()0l) 

-r 

29  (M) 

266000 

!  266000 

+ 

zusammen  l<  22%4000    8575000  >  31539000 


+1MBO00 


- 1 

4-  1 
 0 


1}  Eichkamp  eröffnet  am  1.  Mai  1896.  —      Savignypiatz  eröffnet  mu  1.  Au 
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8 


9 


10 


11 


19 


1B 


I  u 


im  Ilechuting^bjahr 
1897/98 


Einoabmen  im  Hcehnuagsjahr 

1898/99 


Äoderuiig  gegeu 
1896/97 


im 

Personen- 


im 
GUter- 


Änderung  gt'^ea 
1897/{»8 


sammen  ' 

in  f 

■ 

i 

A  C  I  K  r"  1 1  I 

SAromen 

in 

bahn. 

1 1  1  (HM) 

Ali  yj^n^ 

4-  '21  Knf) 

-  24 

Itil)  (KV) 

- 

— 

»9000 

_ 

-36 

880O 

+  laoo 

-  46  i 

4  100 

4100 

300 

-  8 

1  H39(Kl<) 

4- 1-29  (W) 

-  11 

1  477  (KK) 

1477  000 

138  OÜO 

-10 

4-ie»ooo 

-101  , 

383000  . 

1 

~  1 

383000 

47O0O 

-14 

1875  OOO 

-j-  81000 

-   5  1 

2086000 

3086000 

211000 

-11 

—  ir>fK¥i 

260  (KM  > 

2«"i0000 

8O0O 

-  3 

—  39ÜUU 

-  Ü 

685  OUO 

635  000 

5000 

334(100 

-  36000 

848000 

848  000 

- 

14000 

—  mono 

79Br>OfK» 

7  935  000 

426000 

-6 

51.1  IMMJ 

—  220ÜV) 

-  4 

516  UX) 

516000 

1000 

4-175  0(K) 

+  + 

3  870000 

tS46000 

6116000  1 

4SM000 

+  9 

4i>l  OfJO 

—  23  0r)0 

.'i 

42»)  000 

420(100 

1  000 

-  0^ 

9  '2(10  (  MX) 

-  ^4  000 

-  0.1 

3  079  0(r) 

6  703  000 

9 782 (WO 

582  000 

+  6 

195000 

+  -ÜKKIO 

+  15  : 

224  UM» 

224000 

29000 

-13 

•2  W  («Kl 

4-  UMIOO 

-h  4 

255  «)fM> 

255  (KX> 

1 1  (MM) 

1 

-  5 

27.663000 

+431000 

1+ 

21618000  > 

7973  000 

29591000 

+1928000 

+  ^ 

20 


21 


22 


24 


35 


26 


EinDahmeii  im  Re c hn a n gs j a h r 

1900 


Im  > 
Personen-  ' 
reikehr  » 


im  I 
Gnter^  ' 
▼erkehr 


zu- 


samiiieu 


Änderung  gegen 
1899 


in  M 


Änderung  gegen 
1896/97 

in  «tf      I  in  % 


139  tKlO 
4100 
I  TW  000 

?jr>  IHK) 

^446000 
250000 
♦KMOüO 
342  nof» 

9i)<7(MM) 
521  (JIM» 

4  013  (IM) 

3.»7  I  N  «  l 

3570  OOU 
27] 


29700 


I  »71  UM) 
7767UÜÜ 


169000 
4100 
1788000 

422 (MM» 
S44600O 
269000 

*   604  000 
342  00(J 
9  187  UM) 

5-2 1  00») 
5:iH4(MM) 

ll4t2«(MNI 
271000 

aoaooo 


+ 

+ 
+ 


5000 
100 
207000 

•28000 
181 OOO 
6000 
20000 
1000 
609000 


+  142000 

7H50(N> 
IÖ<XMJ 
8000 


—  8 

—  2 

-I-IS 

+  - 

—  3 

—  0^ 
+  6 

■^■^ 
-  4 
7 
7 

+  1 


79  im 

löOÜ 
652000 
2.'>6  0(M» 
-t-  652000 

—  28000 

—  (»5  IM  Ml 

—  27 ( n  M » 

+  l6(iH<MMI 

—  I  Ii  <  H  M I 
+  .•*77()(»(» 

—  47tMi(» 
+  2  (»5)3  000 
-f-  102C»00 
+  85000 


89 
58 
--  4« 
--I53 
36 

-  10 

—  10 
7 

22 
3 
19 
11 
+  22 
+  60 


± 


Msosooo    «usoDO  ;  maMooo  ]  +1826000  |  +5,s|  +6I82000 

gui»(  1^96.  —  *)  Wegen  der  fett  gedruckten  Zahlen  vgl.  S.  608. 


+  23 
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Einnahmen  im  Rechnung»-    '  EinnMhmeQ 


• 

1 

Name  der  Station  | 

1 
1 

jAhr  1896/97 

im 

Personen- 
verkehr 

im 
Güter- 
verkehr 

su- 
sammen 

im  im 
Persooen*  Güter- 
verkehr verkehr 

II.  Bing- 


«CO  \flMf 

1  (MQ  füllt 

1864000  , 

889000  ; 

1  lilW 

Jiinjrferiihride  

•24  (XX» 

24  «w 

27  000 

131  WU 

131  out»;.  134UOO 
_       (i       _  ' 

PutlitzstraUeO  

jSItff  Wv 

'  387O0D 

k 

1 

262000 

Schönhauser  AUee  .... 

109000 

iUSS  WIV 

69000  , 

69000 

71 100  1 

i  ' 

'  93O0O 

96000 

•ttlOUUU 

690000 

Laudsberfrer  Allee  .... 

40  7()(J 

JA  Tim 

/III  - 

AT  <Wl 

Zi*ntral-\'ii'lilM»r  

5-1  LiK.) 

\n)l  (JÜO 

!K>1  (¥tt» 

52  3(X) 

(MO  1 W 

141  UUO 

3ÜOÜ0O 

:>(  > !  IHN» 

ÜtttUUO 

BM2ÜU0 

1Ü4UX>  1 

Bahabof  Ausstellung*) .  .  . 

810000 

310000 

Rixdorf  !  MöOOü 

526000 

794000 

!»6Q00  ^ 

67OO00 

_ 

1 

83900 

229000 

318000 

1  82600 

Papestraße  *j  

1 

Schün('hcr;r  

21.">l«H) 

24o0Ü0 

227  000 

Berlin-i^otsdam.  Ringbabnhof 

^7ÜUÜ 

:»700U 

1      247  00(» 

1 

—  1 

31000 

WUmersdorf-Fncdenau.  . 

109000 

369000 

478000 

187000  1 

68G00 

68600 

76200 

212000  : 

213  OUO 

426000 

1     248000  1 

Lagerhof  bei  Gesundbrunnen  | 

»1000 

»lOOO 

20600» 

sQsammen  , 

3441  (MIO  ^ 

4873000 

■ 

8314000  1 

1 

8066000 

f 

'   l'utIit3!straUf  eröffnet  nm  1.  Oktober  181K  —  »)  Bahnhof  Ausstellung  *Jf 
am  1.  Februar  1699.  —  *)  Papestraiie  eröttnet  ain  1.  Januar  1901.  —  KberfliOw* 
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8 


9 


10 


II 


12 


13 


14 


iru  RechnuDg:8jahr 
lÄ)7/9tt 


I 


Eioiiahmeo  im  Hc(-haun|;i»jahr 


XU- 

«rammen 


Änderung  gegen 
lH%/n7 


I 


IUI 


im 


in  M 


l'ürsonen-  (iüter- 
verkehr  verkehr 


su- 

1 

ssminoi  i 


,  Änderung  gegen 
in  in  % 


bahn. 

1416000 

•27  rm» 

13-4 IJUU 

602000 
3tt7000 
102000 
71  HJO 
.  ftHTOOO 

47  {m 

1  HUMUM) 
Mo  IM) 
UM  000 


-f  62O0O  !  +  5  ' 

+  H<in»   -fl3  I 

4-  3«HJ»»   +  2 

I 

—  46000  6 

+  i:»ooo  +48 

—  7000  —6 
+  2 100  +  s 

—  8000  —  0,5 

-f-  tiaOÜ  :-hl5 

-I-  JÄOOO   -f  4 

+  1>Ü00    -f-  -2 

—  278000  1—73 


t«»000    H-  61000!+ 8 

271)000    —  48000  '—14 

•2-27  (»w»    —  tSO(X>    —  7 

247  liUU     —  2üUUÜ    —  7 

31000  —  — 

a9»000  '  +  ISIOOO  +95  ^ 

76äU0  •  +     7600  l+ll  i| 

4M600  '  +  60000  I  +14 

äU6O0O  j  —  76000  27 


283000 
3-2  400 

147  000  I 
41O0O  \ 

297000  ! 


1 157000 


aoBooo 

11400 
85000 

21ilOU<» 
•245000 

370Q0 
150000 

79600 
S73000 


692000 


566000  ;  — 
116000 
87600 
101000 

60  400 

.V2  7(K  I 
162  ÜUO 
109000 


537  000  I 

\m  ();)(  ) 
392000 


6«2000 


810000 


678  OUO 

274000 
148000 


1  1440000 

1 

+ 

24  (MI» 

+  •2 

32  41«» 

5400 

147  000  , 

+ 

lauoo 

+IO 

'  410Ü0 

680000  ' 

+ 

2700O  , 

+  4 

■     566000  ' 

i 

+ 

166000  ; 

+48 

116000  1 

■ 

+ 

18000  • 

+18 

87B00  ' 

1 

+ 

1640O  ' 

+22 

1 

1  688000 

+ 

51  000 

+ 

1 

fiO400 

+ 

i:;  4iA) 

+2rt 

44  (»00 

—  4 

^      554  000  1 

+ 

44  000 

+  9 

'      109  OlX) 

! 

+ 

5O0O 

1 

+  6 

!  845O0O 

' —  \ 
10000  ' 

■ 

—  1 

i  11400 

j     3W0Q0  1 

+ 

125000  , 

+4«i 

219  UM» 

r<(X>l» 

—  4 

2460UO 

—  l 

1  3700O 

+ 

6000  1 

+19 

723000  ■ 

+ 

124000 

+il 

79600  j 

+ 

8400 

+  4 

646000  ! 

62000 

+18 

143000  ! 

<»000 

—31 

,  8668000  1 

+  626000  i 

+  H 

KO4200O  ,—  272000  j- 3    |  3446000 

nur  vom  i.  Mni  hls  15.  Oktober  1896  im 
eröffnet  aiu  1.  >lai  1897. 


6228000 

Betrieb.  —  *)  Uermannstratfe  eröffnet 
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1 

! 

16 

17              18  19_ 

^  Einnahmen 

im  Rechnungsjahr 

■ 

i  öuy 

Name  der  Station 

im 

j  Peröonen- 
'  vprkehr 

'  Itn 
Güter- 
verkehr 

i                ,  Ander un;;  ;-'egea 
an« 

Bammen  < 

1               '     in  in"/* 

Westend  

Jnngteinheide  .  .  . 
Benßeistraße .  .  .  . 
PutUlaetrafie .  .  .  . 

Weddlng  

Gesnndbnmnen  .  . 
SchOnbanser  Allee  . 
Prenzlauer  Allee  .  . 
WeiiloMsre  .  .  ,  . 
Landsberger  Allee  . 
Z<'inral-Viehof  .  .  . 
Frankfurter  Allee .  . 

Treptow  

Bahnhof  Auaetellnng 

Rixdorf  

Hermannstraße .  .  . 

IVnipelhof  

Pa|.n'straUc     .    ,   .  . 


n.  Bing- 

1  *-t9>>  noo 

1  5C)7  0;X> 

-f- 

1 

157000 

1-1-  11 

87  700 

87  7iK» 

ö'M)0 

1+  16 

159  000 

1-iooo 

-f  ? 

107000 

107000 

-h 

6(i(ini) 

4- Uli 

817000 

396000 

713  000 

^000 

+  i 

1 

656000 

6S6000 

+ 

101 000 

•+  la 

129000 

129000 

+ 

14000 

108000 

108000 

16600 

103  000 

613000 

716000 

78000 

7ü(XK> 

läcioo 

r>8  700 

;u:iuH) 

-  1 

184000 

440000 

&24000 

+ 

700ÜO 

118000 

118000 

4000 

,+  * 

240000 
94000 

Hsaoo 


673000 


2H5000 


918000 
94000 

3Ü8OÜ0 


+ 
+ 


09000  1+  * 
2700»  -  ' 


schi.n.'berg  

'  Ol4(KN) 

•214  »IM  1 

:i  m)  -  2 

B  e  r  Ii  n-  Po  tsdam.  Rinj^babnhof 

233  0(X) 

233000 

\->m^  -' 

^100 

42100 

+ 

6  100  -1-1^ 

WilmerBdorf'Friedenau    .  . 

154000 

877000  • 

881000 

1080ÜD  +  IS 

798D0 

-  1 

19H0O 

+ 

200  |-H>.» 

266000 

968000  ' 
'     167000  ! 

69^000 

18000  -  5 

Lagerhof  bei  Gesundbrunnen 

157000 

+ 

14000  f+ 

sugammen 


8726000 


5730000 


9455000 


+  787000  +  » 
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20 


21 


22 


28 


24  I 


25 


26 


Einaahmen  im  Rechnungsjahr 

1  9  0  0 


im 

Personen- 
verkehr 


im 
Güter- 
verkehr I 


SO- 
sammen 


1     Änderung  gegen 
18  9  0 


Änderung  gegen 
1896/97 


i  ri  f 


'in 


bahn. 


271  000 

1  657000 

liriftojM) 

BBl  INN) 

+  -21 

+ 

574  (XXI 

4-  42 

40  400 

a 

4<I*J0 

2  "( K  > 

-j-  7 

+ 

IG^n») 

4"  (i'S 

lesooo 

168000 

+ 

9  (XX) 

+  0 

+ 

87 (MX> 

+  2b 

113000 

113  OQO 

6000 

+  6 

+ 

113000 

~" 

aas  000 

1  419000 

744000 

31000 

+  4 

+ 

36U0O 

+  5 

708000 

706000 

+ 

52000 

+  8 

+ 

446000 

1 

'  +170 

144000 

1 

144000 

+ 

15000 

+  12 

+ 

86000 

+  3*2 

112000 

1 

112000 

9000 

+  9 

+ 

43000 

4-  O'i 

107000 

775000 

Sftiooo 

166 (NN) 

-j-  23 

+ 

2*h?<»(wi 

4-  58 

91  eno 

01600 

+  21 

+ 

4-125 

ß1  (NNJ 

907  rx  N 1 

96^  000 

Si  IJ<»» 

4- 

7000 

,  +  ' 

191 ÜOO 

480  UUU 

60«  ÜOO 

43000 

+  7 

166000 

i  +  33 

112000 

112000 

1000 

-  1 

270 OUO 

.  —  71 

810000 

292000 

.  86800D 

1080000 

177000 

+  W 

+ 

296000 

;  +37 

101000 

_ 

101000 

6000 

+  6 

+ 

101 000 

MTOO 

Ä»6  000 

3BB000 

+ 

15  000 

+  4 

70  ax) 

\  4.  22 

1  5^10 

1  500 

+ 

1500 

'21 1  000 

•211000 

3000 

—  1 

84  000 

2Ü6U00 

200000 

27  000 

-  12 

61000 

i  —  23 

46000 

66000 

14800 
164000 

+  84 
+  16 

+ 

S6600 

1  - 

U6000 

810000 

666000 

+ 

487000 

+102 

63200 

66200 

16000 

—  21 

5400 

—  7 

810000 

OBS  000 

66000 

+  12 

168000 

4-  40 

MM 

1 

170000 

170  OUO 

+ 

13UO0 

4-  ö 

luooo 

1  —  4«J 

tSttOOO 

6600000  1 

10618000 

+1063000 

+  11 

+2  204  000 

1 

+  27 

1 
1 

1 
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2 


6 


Name  der  Station 


Einoabnieii  im  Kcchnangs*  ii 
jähr  I6%yu7 


'  im 
Person en- 

vorkehr 


Im 

Güter- 
verkehr 


I 


F.innabraeo 


sn- 

sammen 


im 


I  Personen- 


itn 
Gütei- 


vprkf'hr  verkehr 


Berlin  Görlitzer  Bahnhof  . 
Baamschulenweg  .... 
NiederachOneweide^ohannlflt. 

Adlerähof  

Grüuan  

Eichwalde  

Zi'Uthen  

Wildau^)  I 

Köni^B-WuMlerhanfien  .  . 


ä78U0U  I  3  14ttaO(> 
323(X»  — 

424  OfK) 
305  UMI 
IMOIK) 


196000 
137  UM)  , 
127  UOO  I 

aeaou ' 

32  2iÄ) 


I 


iio(KK>  mim 


T 


m.  V 


4(J24(IOO 
32800 
6*21101)0 
442  UÜU 
2B1000 
.>)6200 
43  INN) 


463000  I 


xusammen  |  i540(ioo 


4  30SraX)     5  942  000 


orort-  und 

a)  Gdrlitxer 
974 Uü(»  imm 
41500  - 

»looD  ö»m 

1430UÜ,  :SM<W 
146000  Ii»«» 
42400  ■  - 

35  m 

117000  a$4Qao 


l  742  «MO  433jffl» 


b)  Lehrtwul 


Berl.  Hamb.  ii.  Lehrter  Bnhuii. 

3  9r)»<o(M) 

!l  5)r)()(  NX) 

\:\  ;^)s  (MM) 

4  2H1  000 

10  71  ei  (W 

Moaliit  j 

1  S.-,7  (KHI 

1  s.-)?  (iOO 

S|uia<lnu  

•  •.KH  o<x» 

910  (m 

1604000 

710000 

1  I370(« 

S«M*geri!ld  .  ,  

17300 

24000 

41300  ' 

i9eoo 

Finkenkrug  

1140O 

11400  1 

j  laeoo 

Nauen  

122000 

874 QOO 

496000 

'  180000 

■  1 

441  ODO 

Staaken^  ^ 

1 

]>atlgow>DöberlU  

— \ 

14600  ^  14800 

l 

»MO  i 

1  -H 

2120O  1 

«TOD 

zuttammen  , 

4  611  001) 

13  131»  (M) 

17  947  UMJ  , 

5  löOIM) 

1)  Wildau  eröfTkiet  am  19.  Juni  1899. 
^)  Sruakea     ^       ,   16.  August  1900. 
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8 


"1- 


10 


11 


12 


13 


14 


im  HechiiUDgsjahr 
1897/90 

1  Änderung  gegen  "      im  im 
mmßil  Personen-  Güter- 

verkehr verkehr 


Linnahiiieu  im  Rechuungsjahr 


I 


S1I> 

sunmeii  i 


in  J( 


in«/o 


samineo 


ÄuUerung  gegen 


in 


Fernbahnen. 
Baku. 


a972UUÜ 

620U0 

1 

1U6GUÜ0 

a  17Ö00Ü 

4  2ä400U 

4-  ^dtöooo  H-  ^ 

41600 

+ 

9dOD 

+28  1 

*  Q0400 

— 

60 400 

+     8900  +31 

701000 

+ 

161000 

+26 

1 

1  S78O0O 

726000  ' 

996000 

+  S17000  +2ti 

4*27  (NM) 

15fl00 

—  8  i 

1       l'i4  IMR» 

ilSSOOO  1 

547  (Klo 

+  120000  :  +28 

snooo 

4000 

JQO  vUU 

119  000 

-i-       Ä  iMMi  .  -4-  1  4 

«2400 

+ 

690O 

+17 

49  OW 

1 

1 

36000 

wtUUU 

i 

517UO  -f- 

\ 

8700 

+20 

1  40200 

1 

7620O 

+    24600  1+47 

1 

— 

481000 

+ 

laooo 

1  ~ 
1  140000 

412000 

662000 

1 

+    71000  j +16 

1 

6074000 

1 

lasoQO  1  +  s 

1926000 

1 

4863000 

1 

6769  OOO 

+  71ft060  1+12 

1 
1 

Baabwrger  B 

«hl. 

-hl  075  (WO 

+  8  1 

4612000 

11219000 

16781000 

+  748000  +  5 

•»•3*1  «no 

4'M  (100 

+'28  ' 

•2  .'.74  fmo 

2  574  000 

+  293  000  -fl3 

l  e&ä<JUO 

24SMKMI 

-flli 

75'iUUU 

1  (MjÜ  <AKj 

1  H18(MI(» 

-     35  000    —  2 

40800 

7Ü00 

-+•17 

22  5(X) 

38  100 

(i0(U)0 

-f    12  300   +  n 

itteoo 

+ 

laoo 

+11  ! 

14000 

-  ' 

407000 

14000 

-h      1400  l+U 

541000 

46  ODO 

+  9  1 

182000 

689000 

—     2000  —  IM 

1 

1  ~ 
1  3S400 

- 

411900 

+ 

so  000 

34600 

67000 

+     7100  j+14 

_.  1  . 

19766Ü0O 

-I-IH21U0Ü 

-flO 

1  1 

64&5Ü00 

1 

15  33»  OUO 

20794000 

; 

+  926000  +6 

1 
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15 


16 


17 


18 


Name  der  Station 


Einnahmen  im  R  *  ■  c  h  n  u  n  g  s  j  a  b  r 
1899 


im  ' 


im 

Personell- 1  Güter- 


▼erkehr 


verkehr  j 


,  Änderung  gegen 
I     in  «Ml     iQ  ^1 


in.  Vorort"  und 
m)  GdrUlier 


Berlin  Görlitser  Bahnhof.  . 

1 143  om 

334Ö0ÜU 

264  000 

^  6 

Bnm«a.al.nw«g  

60 900 

60900 

+ 

lOGOO 

+21 

NiedentchOneweide^JohanniBt. 

S9600O 

»0000 

1148000 

160000 

+16 

1 

161  rtN> 

388000 

»19000 

•2  m> 

+ 

172  QUO 

14U0Ü0  • 

3JÖU0U 

äöuuu 

55aoo 

i 

65600 

+ 

6600 

+« 

48800 

89800  1 

1 

88600 

+ 

7400 

+10 

7  UUO 

Köni^s-Wusterbaiiaen  .  .  . 

1 
1 

14b  000 

479000  1 

1 

€27000 

+ 

76000 

+H 

1 

susammen  | 

■ 

1 

2069000 

6348000 

7337000 

548000 

BerL  Hamb.  u.  Lehrter  BalinhJ|  4615000 

Moabit  J  — 

Spandau  |  H43  0(H» 

See;?efeld  j  ±i8(M> 

Finkeukrag   itilOO 

I 

Nanen  i  183000 

Staaken  |  — 

Dallgow-DöberitE  F  22200 

 ^ 


18116000 

2  935  000 

1  (f22(NNl 

36  300 
437000 
31800 


b>  Lehrteriii 

17081000    +8200000  +U 

2  935  000    +  361 OOO  +14 

lNj5(HiO    +    47  0UO  +3 

öi>        —     \m  -  - 

iOlOO  i  +-     2100  +15 

570000  1  +    31000  +t> 

54000  I  —     800D  -8 


I 


snsammen  I  5852000  '  1767BO0O  '  28480000  '  +4687000  +13 

I 
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90 


31 


28 


i  84 


S6 


26 


Einnahmen  im  U  e  c  ti  n  u  n  g  s  j  a  h  r 

1900 


im 

Personen- 
verlLehr 


im 
Güter- 
verkehr 


XU- 

aammen 


Änderung  gegen    ;     Änderung  gegen 
l  8  9  ü  !  18%/97 


Fernbahnen. 
Baha. 


l^UOU 

3830000  , 

oON^OUU 

+ 

11)4  (.»»  H) 

+  4 

+  1  UöttüU) 

+  2ü 

_  1 

75800 

+ 

15000 

+26 

43000 

+134 

mm 

836000  1 

11S8000 

+ 

5000 

+  0,4 

+ 

633000 

+  06 

165000 

3-25  tHlO  ' 

4iK»00() 

59000 

-11 

+ 

4S  (WK) 

+  H 

17a  ouo 

1 

355000 

37UUU 

+12 

+ 

74UUU 

+  M 

63800 

aoaoo  1 

1 

63800 

+ 

7  700 

+14 

27O0O 

+  76 

452(10 

95800 

+ 

12200 

+16 

52  MO 

+12« 

•2:J  IXJO 

  1 

2?»  900 

-f 

10  900 



+ 

23  9W) 

153000 

»10000 

I 

«OB  000 

66000 

+11 

+  280000 

+  50 

2887000 


I 

5145000  I    8088000      +  6O5O0O 


+  9 


+2OB0000 


Hambnrg«r  B«bii. 

5080000  !  12894000 
—       t  8115000 


»45000 
•45  700 
IS^4U0 

148000 


1H17U0O 
08400 


—  607000  I 
+  IBOOOO  " 
+  397000  ' 


4B80Q0 
8300   I  — 
8S800  45600 


17  424000  I 

I 

3115000  I 

94  10(» 
188UU 
«10000  ,  +  70000 
8900  ] 
70800 


+ 
+ 


2  700 


+ 

+ 


8000 
16800 


—  8 

+  6 
+21 

+17 
+12 

+81 


+8616000 

+1253  800 
+  608 (HK) 
+  52  ö<)0 
+  7400 
+  144000 
+  3900 
+  41400 


+  86 


+  25 

4-  68 
+  41 
+  13 
+  65 
+  29 

+141 


«171000     1743H4NX»  28680O0O 


+  199000 


+  0,1»;   +5082(100  +32 
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i  _  2_ 

8 

4  

 5 

6 

'    Etunahmcit  iui  Ke 

1 

(-tinuiig»- 

l%innahu)fu 

1              jabr  1896/9 

1 

Name  der  Stuiton 

1  ~, 
im 

.  

im 

Im 

im 

Personen- 

Oater^ 

1  verkehr 

verkehr 

BAullimi 

C  '  Ü!»l* 

Berlin  Ostbahnhof  ... 

— 

3.V20(NN| 

:{ ('(77  lim 

Ruuimelsburg  Viehstatioii  . 

2(>7(NI0 

291  (UO 

Lichtenberg  -  Friedrichsfelde 

80800 

215000 

ÄföUUO 

16400 

— 

16400 

17900 

9900 

86  300 

46500 

loono 

U700 

11700 

13800 

36800 

38900 

78600 

38800 

288U0 

61  800 

90600 

aoaoo 

Ffedertdorf  

23300 

42600 

66800 

27300 

41«» 

Stranftberg  

66100 

120000 

186000 

77400 

zuaainuien 

1     *271  UK) 

4  301  0U() 

4Ö72(MMI 

3(Ki  im 

4  549««' 

d)  Pot8d*a«r 

Berlin  Potsdamer  Bahnhof  . 

;  3907000 

3700000 

7607000 

4881000 

3815W) 

Potsd.  Hauptbhf.  amtl.  Relseb. 

— 

— 

_ 

54700 

2rt300 

63000  ,  66600 
82600  j  85600 

96  «II) 

Nowawes-Neuendorf    .  .  . 

82600 

— 

Potsdam  

970  UOO 

837000 

1807000 

'  956000 

825000 

79000 

79800 

81600 

Wildpark  

61 900 

46800 

109000 

67000 

41  «K> 

76400 

182000 

207000 

88100 

133000 

susammen 

,  5  231  (XX) 

4  744  im 

9  975(X)Ü 

5715Ü00 

4851  nof» 

e)  WuiMe- 

Berlin  Wannseebahnbof  .  . 

•179  UUU 

479000 

498000 

GroßgdrschenstraOe  .... 

274000 

274000 

!  271000 

'  215000 

216000 

229000 

.Steglitz  

260000 

167  000 

486000 

1  2B6001> 

160000 

OroU-Lichterfelde  West  .  . 

163000 

06000 

219000 

176000 

10!  «1»' 

151  OCH) 

88800 

240000 

159000 

9S,Vii 

,      60  7(11) 

V.)  lü() 

79  m\ 

7(5  (KU) 

:-{7.'V»> 

JS7000 

30300 

iö7  im 

149  (lUU 

ä3^> 

Busammen 

.  1749000 

391000 

2140000'  1838000 
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6dl 


7  8 

im  KecbnungHjahr 
1897/98 


9 


10 


11 


12 


13 


14 


Einnahmeu  im  Rechnungflijahr 
1898/99 


sa- 


Äaderung  gegen 
1896/97 

In        I  in  o/o 


im 
Personen- 
verkehr 


I  im 
Güter- 
verkehr 


flammen 


Änderung  gegen 

1897/98 


iu 


in<»/o 


3fi77  «00 

107  OOO 

4-4  1 

1 

242  1  KM) 

36200ÜO 

57  0OÜ 

—15 

^1000 

4- 

+  9  1 

242  000 

_ 

4iMXl0  1 

—17 

298  OOü 

3  DO» 

+  1 

1U7  l)UÜ 

249  000 

3ÖÜ  L*  <•) 

5H  ()()()  ' 

+19 

17  900 

+ 

1500 

4-9 

18  600 

18500 

4- 

600  ! 

+  4 

79  600 

4- 

»1000 

1  9700 

58  100 

67  800 

_ 

11  70Ü  1 

—  15 

18600 

+ 

3100 

4-18 

14800 

14  800 

4- 

1000 

4-  7 

80800 

4- 

7aoo 

4-10  1 

48400 

69200 

US  000 

4- 

88000  j 

4^7 

«7400 

4- 

•980 

4-  8 

»100 

•4800 

02700 

"~ 

4800  j 

—  6 

71700 

4- 

•900 

4-9 

80400 

4S100 

TS  600 

4- 

800  I 

4-  1 

»000 

+ 

89000 

-Hl 

8890O 

174000 

968000 

4- 

88000  1 

4-17 

4862000 

4-  aaoooo 

+  6 

846000 

46190Q0 

4866000 

18000  1 

4-0,. 

Bahn. 


8196000 

4- 

689000 

4-8 

3055  000 

3825000 

6880000 

— 1316Ü0U  —16 

2620000 

2520000 

4-2520000  !  — 

108 000 

+ 

19  OOO 

4-23  j 

75600 

85300 

lUOOO 

4-     9000  4-  9 

•••00 

4- 

8000 

97400 

9740O 

4-    11 800  1 4-14 

17B1000 

98000 

-  MI 

1018000 

864000 

1889000 

+    88000  1 4- 6 

81800 

4- 

1700 

4-3 

80400 

80400 

+     7900  1 4-10 

98  400 

10 800 

—10 

•4400 

44800 

98700 

4-       800  14-0,» 

nooo 

4- 

14000 

+  7 

I  96800 

168000 

966000 

4-    84008  1+16 

lUöööiiOü 

591  ÜÜO 

+  6  1 

7  008  000 

4  917  000 

11990000 

+1354000  14-13 

498000 

4- 

14000 

:4-8 

1  540000 

640000 

+ 

47000 

t+10 

371000 

8000 

1-1 

1  378000 

8WO00 

+ 

•000 

+  8 

3»  000 

4- 

14000 

+  7 

i  889080 

8B8000 

+ 

10000 

+  4 

486000 

1000 

!.o,. 

,  S88000 

308000 

484000 

4- 
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+14 

3nooo 

+ 

38000  i  4-11 

1  198000 

108000 

801000 

4- 

91000 

+  9 

9B8000 

4- 

18  OOO 

4-  7^ 

*  178000 

108 000 

381000 

+ 

38000 

4-9 

114000 

4- 

84300 

+48 

1  80400 

87600 

118000 

+ 

4000 

+  « 

188  0011 

— r  - 

!  r,  ( X  IT) 

+  10 

IM-}  (XX) 

n  ixxi 

1  6 

3980000 

|4-  190000 
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■ 
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+ 
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Einuabmen  im  Rechnungsjahr 
1899 


im     !  im 
Personen*  i  Güter* 
yeikehr  verkehr 


SU- 


I  Änderung  gegen 
18M/90 

in  M    1  iii% 


Berlin  Ostbahnhof  .  .  .  .11 
Rnmmeiaburg  Viehatatton  . 
licblenberg-FriedTiditfelde  |! 

Biewloif.  

Kaolsdorf  

Mahlidoxf  

Hoppegarlen  

Nenenhagen  

Fredersdorf  ...... 

Strauftberg  


suBammen 

Berlin  Potsdamer  Bahnhof 
Pot8d.Hanptbhf.,amti.ReiHeb 
Neubabelsberg .  .  . 
Nowawes-Neuendorf. 

Potsdam  

Charlottenhof  .  .  . 

Wildpark  

Wiarder 


118000 
20600 
11100 
18700 


»600 
88400 
94000 


8604000 
980000 
818000 

6l20O| 

70100 
61900 
86900 
170000 


3094000  + 
280000  '  + 
486000  H- 
20600  H- 
72800  H- 
18700  :  + 
125000  + 
86800  1  — 
70800  i  — 
284000 


e)  OH- 

74000  ;  +  8 

+1« 

.+« 

2100  +11 
41100  +7 

8900 '4S 
7000  +6 

6900  -e 

2200  '8 


+  1000(+<M 


a77(XX>  I   46Ö1UÜÜ,   Ö06ÖÜÜ0    4-203000  +4 


3129000  ' 
8088000  { 
84900  i 
106000  ' 
1086000 
94800 
66100 
100  «^K) 


8876000 
^100 

90401)0 
68600 


d) 

+  126000;  + s 
•+  802800  +90 
H-  280»  +81 
+  10800'+11 
+•  90000  ■+ 5 
94800  l  +  6400  !+6 
110  ooo 

-_>77  t%n\ 


7006000 
8028000 
184000 
108000 
1969000 


+    11808  +11 


aosaromen  ' 

7660000 

6060090 

12710000 

+  7900Q0 

+  7 

e)  W« 

usei 

Berlin  Waimseebahnhof  .  .  | 

518  OW) 

618000 

22000 

—  4 

Großgörschenstraße  .... 

265  OüO^ 

265000 

llOOO 

-* 

229000 

229000 

10000 

-  4 

Steglitz  

293  ODO 

18«  «10 

not) 

120110 

_  ') 

Groß-Lichterfelde  West  .  . ' 

1      2U6  OOtJ 

180  (NN) 

aoüuü 

+  li 

Zehleiidort  

185  000 

121  (lOO 

(MX> 

25010 

.Schlachtensee  

5)8  200 

Öl  MV) 

1  :>< )  < « n ) 

+ 

32(«»  1 

171 ÜUU  , 

204UUU  . 

IL 

10  QUO 

+  5 

znsammen 

1965000 

523  (NX) 

2490000 

47000 

+  « 
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Einnahmen  im  R  e  c  Ii  n  u  n  g  •  j  a  h  r 

1  9üU 




im 
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1 

Im 
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SU* 

Ändernng  gegen 

1  899 
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1896/97 

Vt'rkrhr 

\  erkehr 

sammen 

in         i  in  % 

\nJi         in  o/o 

BMS^UOO 

3929000 

+  6 

+  409000 

+  12 

UM  noo 

H  M  000 

-32 

—  76000 

—  28 

1124(100 

3M>UUU 

74U0Ü 

H-17 

+  216000 

+  73 

Äf  7(10 

af70ü 

2100 

+10 

4-     6  300 

+  38 

i;i  JAMJ 

—       ]  23900 

14  400 

+20 

+  41200 

+  90 

520O 

+28 

+  13900 

+104 

54  900 

71800 

1»000 

1000 

+  1 

+  68600 

+  71 

29S0O   f  62000 

91800 

4600 

+  5 

+  700 

+  0^ 

mm  >  43700 

81800 

+ 

1180O 

+16 

+  10000 

+  8« 

IM  000 

moQO 

SM  000 

+ 

08000 

+88 

+  140000 

+  75 

4104X10  1  4iy»000 

538»  OÜO 

1-^ 

321000  1  4-  6 

+  ai7  0ü0 

+  18 

Bahu. 
3651)000 

2935CX)Ü  ' 

91  m  ' 

120000  I 

1U9000  ! 

107«»  i 

58000  I 

112000  1 


3835000 
58000 

II 


7  41>4  000 
2J>35000 
144000 


1 

j 


81800  j 
188000  I 


8814000  I 
107000  1 
118000 

895000 


+  489  000 
—  87000 
10 000 
18000 
885 000 
1880O 
9000 
18000 


+ 
+ 
+ 
+ 
+ 
+ 


+  7 
—  8 
+  7 
+11 
+18 
+  18 

+  8 
+  7 


—  118000 
+2690000 


+ 
+ 
+ 
+ 
+ 
+ 


61000 
87400 
407000 
87800 
lOOOO 
88000 


-  1^ 

+  73 
+  « 
+  « 
+  84 
+  10 
+  43 


8818000   1   5216000  ^ 

13428000  1 

+ 

718000 

+  6 

+3  453  000 

1  -r  35 

btln. 

688000 

588000 

+ 

20000 

+  4 

+ 

68000 

'  +  12 

867000 

267000 

+ 

2000 

7000 

-  2,» 

282 000 

282000 

- 

7000 

-» 

+ 

7000 

;+  3 

800000 

885 000 

685000 

+  108000 

+81 

+ 

149000 

<  +  34 

88t 000 

145000 

808000 

+ 

83000 

+10 

+ 

180000 

;  +  48 

8Q8000 

188000  \ 

aaoooo 

+ 

84000 

+  8 

+ 

90000 

+  37 

18880O 

44700  : 

151000 

+ 

1000 

+  0i« 

+ 

71  2t)0 

+  89 

216000 

46000 

2<t2(IOO 

+28 

-r 

95000 

+  57 

8O388P0  , 

648000  ' 

• 

8784000 

234  aw 

664000 

+  27 
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Name  der  Station 


Einnaluueii  im  Rechnungs- 
jahr 1886/97 


6 

Einnahmen 


im      I      im  ! 
Penonen*  i  Güter-  ! 
yerkehr  1  verkehr 


SU* 


l|      im      f  Im 
Personen-  Güter- 
'  rerkehr  |  verkehr 


t)  StettiMr 


Beriln  Stettlner  Bahnhof .  . 

1  8804000 

S 174000 

6066000  1 

1  4854000 

1966000 

Pankow-Schönhausen  .   .  . 

55  '200 

120  ÜOO 

1 75  000  ' 

568ÜÜ 

153  Oft» 

Pankow-Heiuersdorf.  .  .  . 

11  fi<K.I 

11  tiOO 

1 1  *>0(  1 

Blankenburg  

16  m) 

2Ö100 

44900 

'       17  000 

bim 

Carow  

eaoo 

6800 

,  6800 

Buch  

11000 

8000 

16800 

14800 

8100 

Zepmlek  

840O  t  000 

9000 

9100 

BOO 

Beraan  

117000 

146000 

969000 

198000 

147600 

nammen 

4111000 

9471000 

6869000 

4699000 

1 

9841000 

Nord- 


Berlin  Nordbahnhof^)  .   .  . 

2U60Ü0 

2579000 

9776000  1 
91600 

1  195000 

Pankow  Nordbahnhof  .  .  . 

94800 

98100 

80100 

97400 

57800 

88400 

Beinlckendorf*Boaental   .  . 

6400 

6400 

!  8600 

19900 

19900 

!  18900 

26000 

26000 

27  ÜOU 

Hermsdorf  

55  (MIO 

52200 

107  000 

1  62400 

Stolpe  b.  IT  

Ib  MK) 

16  300 

20  800 

Hoheu-Neuendorf  .  .      .  . 

13200 

- 

18900 

16900 

Blrkenwerdar  ...... 

89000 

88400 

66400 

87700 

8900 

8900 

6900  . 

18400 

18400 

14100 

118000 

991000 

884000 

199000 

sueammen 

6B6000 

9906000 

8469 OOoj 

888860  1 

68100 


5670Ö 


9SSaio 
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8 

9  1 

10      i  11 

12 

18  1 

14 

Im  Baehmuii^alir  ' 

IBnfiß 

Einnahmen  im  Bechnang^ahr 

KAIlim  All 

ÄDdanmg  gegen 
189^ 

in  «#    1  In«/o  1 

im 

Personen- 

1  verkelur 

1 

im 
Güter- 
Terkehr 

m  vm  n\  nn 

Änderang  gegen 
1807/98 

InO/o     1  ino/« 

Bftln. 

•j-  282  ÜÜO 

+  5 

4878000 

1976000 

6047O0O 

+  807000 

+  8 

mum 

-I- 

86000 

+» 

64900 

188000 

940000 

+ 

80000 

-il4 

11900 

+ 

808 

+  8 

19900 

IM  iwy 

+ 

800 

+  8 

68800 

+ 

88808 

19800 

89800 

89100 

18800  1  +19 

6800 

— 

— 

7600 

7600 

1900 

+  1'-J 

17400 

+ 

1  900 

+12 

16200 

4  300 

20500 

+ 

3  100 

+  18 

600 

+  7 

9900 

9900 

+ 

3UU 

^  3 

268000 

7000 

126000 

136000 

261 UOO 

— 

8000 

—  :\ 

6933000 

OKI  nfg\ 

5  117Ü0O 

1  2963000 

1 

7  480000 

54<  UUO 

1  +  8 

«889000 

+ 

114000 

+  4 

1  — 

1 

9888000 

9838000 

51000 

28100 

+ 

3  300 

+13 

35800 

35800 

+ 

7  70O 

+97 

t<4  7U0 

37  200 

+47 

34200 

97ÖO0 

132000 

+ 

47  .itMi 

+56 

aeoo 

2 '200 

+34 

11200 

\\'2iX) 

+ 

2  600 

4-30 

13900 

+ 

1000 

+  8 

17900 

17  900 

+ 

400U 

+«> 

274100  1  H- 

1600 

+  6 

89400 

89400 

+ 

480O 

+17 

119Q0O  i  + 

18000 

+11 

75000 

70400 

151000 

+ 

89000 

+« 

808QO  • 

+ 

a«x> 

+14 

9440O 

94400 

+ 

8600 

+n 

18900 

+ 

90Q0 

+  8  1 

18800 

1B800 

+ 

8100 

+91 

91600 

+ 

88180 

+40 

{  46500 

62800 

109000 

+ 

17500 

+19 

9000 

»»000 

+ 

+10 

14  lUÜ 

7(10 

+  5  ' 

1  16000 

1 

lüOOÜ 

+ 

1  «100 

+13 

355000  , 
 1 

21000 

+  6  1 

130  000 

341000 

371000 

+ 

16000 

+  6 

8676  OOD 

4 

'214  (100 

+  6 

1 

461  ÜÜO 



äai&uoo 

3  766000 

90000 

+  2 

selüosien. 
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Name  der  Station 

1  Eianahmea 

im  Rechnnngsjahr 
1899 

im 

Personen- 
verkehr 

Im 
Güter- 
verkehr 

1 

au* 
[  sammen 

i 

Änderung;  gegen 
t  1896/99 

f  )  SM 

2165  000 

7  17G  0(X) 

329000 

+  5 

jrwUKiOW'Ocnuiuisiuion  •  •  • 

87  100 

212000 

24U000 

«1  (MX) 

+  i 

9a.li  k  aw*TTa1ii  mmAntt 

11600 

11600 

700 

-6 

S8800 

waoo 

KMOOO 

21900 

+« 

8000 

8000 

+ 

800 

+  T 

17400 

18000 

80400 

9900 

+« 

11000 

llOOO 

1 100 

+11 

130000 

164  OOO 

2b4ÜÜÜ 

230U0 

9 

zusammen 

5S6OO00 

1 

S€MO0O  f  7674000 

s 

+  894000 

+  5 

Berlin  Nordbahnhof    .  .  . 

81S8000 

8198000 

+ 

2BSO0O 

+10 

Pankow  Noidbahnhof  .  .  . 

86000 

86000 

800 

-2 

87000 

198000 

280000 

+ 

98000 

+w 

Rcinlckendorf-Roseiitai    .  . 

15  (««) 

15  000 

+ 

3800 

+34 

Dalldorf  

19UÜ0 

ly  WO 

+ 

l  IW 

+  6 

34  600 

34  600 

+ 

2  10() 

+  6 

87400 

i4soao 

asoooo 

+- 

79000 

-fö2 

97  800 

27800 

+ 

2900 

+1S 

SllOO 

21100 

2800 

+« 

49400 

82600 

112000 

+ 

8O00 

+  s 

10600 

10600 

1800 

+w 

17  700 

17  700 

1700 

4-10 

1  136000 

306000 

44;iUU0 

"»OOU 

insammen 

480000 

8829000 

4818000 

+  882000 

+1» 
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24 

2ö 

36 

Einnahmen  im  Reehnnngs j Ahr 
1  000 

I^rsonen- 
▼erkehr  ' 

Güter- 
Terkebr 

XU- 

sammen 

! 

Auderang  gegen 
1899 

inJt      j  In  o/o 

Änderung  gegen 
l89t>/97 

in««^      1  in  o/o 

63a4000 

1  t^2J^  (XX) 

<*^'>2  (KX) 

-h  1 

+1 204  im 

+  90 

S7G0O 

254000 

»ttOÜO 

-f 

33000 

+13 

+  107000 

+  61 

ueoo 

nooo 

+ 

100 

+  1 

»700 

77eoo 

106  ODO 

1000 

—  1 

+  58100 

+199 

9€00 

0000 

+ 

1000 

+» 

+  8800 

+  69 

totoo 

»WO 

4S8D0 

+ 

tt40O 

+41 

+  97800 

+176 

12400 

12400 

+ 

1400 

+13 

+      3  400 

+  38 

138000 

155000 

9000 

+  31001) 

+  12 

sin»ooo 

'  1 

2  437  000 



8016000 

142000 

+1484000 

+  99 

bftkn. 


1  saoooo 

säe  000 

8180O 

+ 
_ 

170000 

+  6 

+  618000 

+  1» 

8100O 

- 

890O 

—  9 

+ 

7000 

+  98 

34  300 

887000 

881000 

+ 

181000 

+70 

+  888600 

+580 

lU4(iÜ 

19400 

44U) 

-f2a 

+ 

13  000 

2Ü800 

20800 

+ 

IbüO 

+  9 

+ 

7  iW 

-r  til 

38800 

39200 

4  700 

+14 

+ 

13  200 

+  51 

«5600 

145000 

841000 

+ 

11000 

+  6 

+ 

184000 

+195 

807Q0 

80100 

+ 

8400 

+19 

+ 

1940O 

+  88 

»40O 

88400 

+ 

4800 

+» 

+ 

19900 

+  98 

60600 

69000 

in  000 

+ 

9000 

+  8 

+ 

66800 

+  85 

11600 

11000 

+ 

600 

+  5 

+ 

9800 

+  34 

SJltnOü 

20600 

+ 

2800 

+16 

+ 

7  100 

-f-  '»3 

14«U0Ü 

801000 

480000 

+ 

47000 

+u 

+ 

H-  47 

606600 

4mQ0O 

1 

1 

4180000 

+ 

417000 

+10 

+1378000 
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8 
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6 

G 

1 

Eiomüimeu  iui  Ke 

i-hüuugs-  : 

Kiiinahmeo 

jabr  1896/^  ■ 

1897/96 

Harne  der  Station 

im 

im 

Im 

an- 

t 

Personen- 

Güter- 

Personen- 

verkehr 

verkehr 

•ammen 

verkehr 

k)  M 

Rangierbahnb.  Bummelsburg 

489  000 

489  000 

626000 

Rietz-Bummelsburg  .... 

31700 

21700 

22200 

_ 

85600 

85500 

60700 

 . 

19000 

19000 

92900 

_ 

106000 

908  OOO 

809000 

III  OOO 

185000 

18  800 

16800 

18900 

99S000 

U3000 

885000 

980000 

80400 

97500 

— 

27500 

88  900 

_ 

24900 

94900  : 

94700 

_ 

190000 

190000 

816000 

144000 

178000 

9280O 

92800. 

96500 

16B00 

6000 

91600 

18100 

6800 

907000 

688000 

790000  . 

996000 

557800 

6700 

5700  j 

6800 

— 

18000 

34600 

53  200 

21600 

34 

9  000 

10  700 

19  700 

10500 

lOGOO 

2  900 

7500 

10  4(W) 

3  600 

8600 

Rosengarten  

•2 

•2  fi<  H) 

2H00 

86^000 

1047  000 

1915  000 

1 lOOOO» 

1  800 

1  8(X) 



Fii)kt'nheerd  

105no 

9(>(iOO 

1]6(X)0 

21  20<t 

Ziltendorf  

10  400 

12  100 

22  500 

10  HU) 

63800 

170  000 

224  mj«  > 

56000 

2-2  7(¥) 

25  200 

47  900 

23  (100 

29Ö0Ü 

10  HNl 

itieoo 

27  400 

II  100 

14100 

4Ü0Ü 

4600 

361  uix< 

oTiOUOO 

1211000 

371  000 

888000 

5  400 

6400 

5300 

12600 

37  600 

50900 

13000 

41800 

2700 

2700 

8900 

Btuammen 

■ 

2366000 

8880000 

6147000 

2881000 

Digitized  by  Google 


VflrinhnentwleUiiiv  des  fäMiibaluwDInktioiisbeiirks  fi«rUtt.  639 


7 

8  0 

10 

n     !  19 

18       i  U 

im  Beclinuugsjahr 

Einnahmen  fm  Kechaung^jaiir 

1897/98 

TO- 

■ammen 

Änderung  gegen 

im  j 

TO- 

Güter- 
verkehr 

Ändern  Tig  ^egen 

1896/97 

}n  .!f        in  '^'l» 

Personeu- 

'  verkehr 

iby7/96 

3ÜU0Ü 

+  7  ) 



772000 

772000 

+ 

2^47  000 

+47 

22  200 

+ 

500 

+  2 

22  400 

—       '       22  400 

+ 

200 

+  1 

50700 

15  200 

+43 

65100 

65100 

+ 

14  400 

+28 

32600 

+ 

S900 

+30 

38900 

38900 

+ 

1000 

+  4 

996000 

18000 

—  4 

116000 

187000 

808000 

+ 

7000 

+  2 

18900 

+ 

810O 

+«) 

38000 

38000 

+ 

4100 

+28 

330 OOO 

- 

6O0O 

—  3 

348000 

V»600 

878000 

+ 

48000 

+16 

88900 

+ 

6400 

+38 

88600 

— 

88600 

+ 

4600 

+14 

34100 

— 

30O 

—  1 

87100 

— 

37100 

+ 

8400 

+10 

8»  000 

+ 

6000 

+  3 

163000 

313000 

864000 

+ 

48000 

+18 

5»  600 

+ 

8700 

+16 

39500 

39600 

+ 

8000 

+11 

34400 

+ 

3900 

+18 

18700 

7800 

36600 

+ 

3300 

+  9 

768000 

8000 

—  1 

389 000 

603000 

681000 

+ 

49000 

+  6 

6800  i 

+ 

600 

+10 

8800 

8800 

+ 

8000 

+83 

661900 

+ 

3600 

+  6 

34600 

43800 

66900 

+ 

11100 

+90 

31 100 

1400 

+  7 

10800 

11  'TfVk 

33600 

+ 

1400 

+  7 

12200 

+ 

1800 

+  17 

4100 

7300 

11800 

900 

-  7 

2Ö(I0 

200 

+  H  1 

300O 

3000 

+ 

200 

+  t 

iy«7  0ü0 

+ 

72  OOO 

+  4 

907  000 

iiaaooo 

2040  000 

+ 

53  000 

+  3 

4- 

400 

+22 

2300 

2äÜ0 

+ 

100 

+  ö 

124(MJ  1 

8000 

+  7 

22700 

125000 

148000 

+ 

24  000 

+19 

19  3U0 

3200 

-14 

12000 

10700 

22700 

+ 

3  400 

+18 

269  UOU 

+ 

4Ö00O 

+20 

59  500 

331000 

+ 

122  OÜO 

+45 

52500 

4600 

+10 

'       24  100 

37  900 

+ 

9oOU 

+  18 

25-200 

2200 

-  8  ' 

11900 

18300 

HO  200 

oUUÜ 

-•20 

4liUÜ 

4  700 

4  700 

+ 

100 

-f-  2 

1  254000 

+  . 

3^5^000 

Ö59000 

1  242  UOO 

12U00 

1 

5  300 

100 

—  2 

54U0 



5  400 

+ 

100 

+  2 

54  500 

4  300 

+  8 

UHOO 

1 

37  400 

41)200 

4  700 

—  9 

3  200 

500 

+19  j 

3500 

+ 

300 

+  9 

SSmOQO  \  +  381000 

1 

! 

3608000 

4618000 

1 

7016000  i  +  68BQ0O 

1 

+10 

Digitized  by  Google 
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1 

16      !        16      1  17 

18  19 

Name  der  Sutlon 

Einnahmen  im  Rechnungsjahr 
1899 

im 

Personen- 

1 

'  verkehr 

fm 
Güter- 
verkehr 

lU- 

sammen 

Änderung  gegen 

1898/99 

Ran^erbflhnh.  RumiuelHburg 

— 

666000 

666000 

— 

106000  |— 14 

ivictz  Rummeleburg  .... 

24  200 

— 

94900 

18Q0 

'  +  8 

Karlshorst  

82600 

— 

82800 

17  400 

99800 

— 

92800 

— 

lOOO 

—  7 

192000 

988000 

865000 

8SO0O 

1+17 

9B800 

— 

98800 

+ 

8800 

+14 

968000 

119000 

870000 

— 

80Q0 

44700 

— 

44700 

+ 

6900 

9B80O 

— 

98800 

1700  1  +  8 

168000 

904000 

869000 

— 

9000 

81800 

— 

81800 

9800 

1  +  8 

90  ODO 

9100 

»100 

9500 

+  9 

940000 

898000 

883000 

+ 

82000 

+  4 

6700 

— 

6  700 

— 

1  600 

25  500 

89  600 

65  100 

1  800 

-  3 

1  IIBOO 

12600 

23  900 

+ 

1  4<X) 

4-  fi 

4  200 

8700 

12 IK» 

H- 

lÜOO 

+  14 

n  m) 

_ 

aeoo 

-f- 

600 

+20 

Frankfurt  a.  0  

i  liMiUUO 

2128000 

-i- 

88000 

+  4 

1  UOü 

1900 

400 

-17 

Finkcnheerd   

24000 

156  OOO 

180000 

4- 

32000 

+22 

Ziltoiidorf  t 

12ÜÜÜ 

14  700 

26  700 

-f- 

4  000 

4-15 

628Ü0 

31U(X)0 

4>4000 

+ 

ÖÖOüO 

+16 

24  500 

36  m) 

61  300 

700 

-  1 

12  3ÜÜ 

16  7ÜÜ 

29  000 



1200 

-4 

6000 

6000 

IfM» 

+28 

,  3Ö2000 

887000 

1269000 

97O0O 

+  « 

Jeßnitz  19800 

0800 

400 

+  7 

44000 

66800 

+ 

9100 

+w 

8400 

8400 

100 

toaunmen 

9680000 

4680000 

7989000 

+  998000  1+8 

Digitized  by  Google 
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ao       :       21        '        22        i         88        I     g4     I        »        !  » 


Einnahmen  im  Rechnungsjnbr 
1900 


im 

im 

lU- 

Änderung  ^egeu 

Änderung  gegen 

Pereonen- 

Gtiter- 

1899 

1896/97 

v«rk«hr  >  verkehr 

temmen 

In 

in  <»,.'o 

in  ,  ff 

in  O''-, 

t 



817000 

817  000 

1 

151  (KUi 

+23 

+ 

OVO  UkAi 

+  67 

»100  — 
108000  '  — 

1 

-fl6 

1 

+ 

0  4Ul/ 

+  29 

Uta  UN) 

1 

4-24 

+ 

DO  (RR) 

+187 

— 

23  800 

1 

1  IKXJ 

4-4 

1 

-r 

+  28 

131 OOÜ 

iSSOOO 

414000 

1 

oUOOU 

+17 

1 

+ 

l/WE  «WM  j 

4-84 

90400 

30400 

1 

+ 

4  100 

+16 

+ 

1^  Mm 

+  92 

8K0QD 

19BU00 

4WO0O 

1 

+ 

80060 

+H 

t 

+ 

OK  /w\  ' 

eouw  1 

+  » 

«800 

— 

88800 

1 

olQD 

4-18 

1 

+ 

OK  9fMl 

+  92 

um 

— 

81100 

+ 

•  3300 

4-8 

1 

+ 

ttCMM 

OaUU 

+  88 

MIQOD 

114000 

875000 

1 

■  O  /WM 

18 000 

4-4 

+ 

wwu 

+  19 

M6I» 

— 

84600 

+ 

8800 

4-0 

+ 

1 1  o/m 
11  wu  1 

+  6» 

»fm 

8700 

8890D 

9U0 

-0^1 

+ 

7  4UU 

+  84 

SR  000 

• 

718000 

670000 

+ 

'MW  MM 

+18 

+ 

ian#MM  ' 

+  28 

7€00 

7000 

+ 

300 

+  4 

1 

+ 

loUO  i 

+  28 

»61» 

mm 

66800 

+ 

BD  760 

4BWD  1 

+  80 

1O900 

14100 

SB  000 

1 

+ 

4   V AttK 

1  lOU 

4-5 

i- 

OBOO 

+  87 

4»D 

14»0 

1840O 

-1. 
1 

586D 

4^ 

+ 

8000 

+  72 

saoo 

320O 

400 

-11 

600 

+  23 

971000 

IMOODO 

8811000 

+ 

88000 

4-4 

+ 

296000 

+  ir. 

1900 

— 

1900 

+ 

100 

+  6 

»l»0 

286000 

250000 

70000 

+39 

+ 

134  000 

11600 

Iß  200 

27800 

1  im 

+  4 

+ 

-4 

63  »0 

360000 

4130U0 

41  («X» 

—  9 

+ 

+  84 

28200 

41000 

60800 

+ 

BWO 

+  14 

+ 

21  \m 

t"  46 

13  (II) 

idloo 

31100 

2  10() 

4-  7 

+ 

+  IS 

6  J(I) 

6100 

1()0 

-f-  2 

1  500 

-f-  iJü 

Wim) 

K90U00 

IJihTüüO 

18000 

+  1,4 

+  6 

6000 

6000 

200 

+  3 

+ 

600 

+  11 

1230U 

45800 

57800 

1  ÖUO 

+  3 

+ 

7600 

+  15 

»800 

1  ~ 

3800 

400 

+12 

+ 

1 100 

+  41 

IMQQO 

\ 

'  5QBBO0O 

7848000 

+  008000 

4-8 

+18950Q0  1 

+  » 

1 

1 
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1 

a 

!  8 

1  4 

5 

6 

Name  der  Station 

1 
1 

1 

Einnahmen  tm  Rechnungs- 
jahr 1896/97 

Einaabmen 
1897/98 

uB 

«renviira- 

TevKnDr 

«,1. 

un 
Teneiir 

1 

m- 
Mmmen 

1 

1  im 
Personen- 
Terkehr 

im 
Güter- 
veikflhr 

1)  Aohalter  and 

Berlin  Anhalt.«.  Dresd.  rlnhüh. 

7  162  000 

10  bCJ  000 

17%]  000 

1   7  848000 

11  179000 

lemiieliiof  liangierbahuhof  . 

•2  1(K) 

68)^ 

70  300  . 

1  m) 

168000 

C<     J  1 

Sudende   

44  iXßJ 

— 

44  000  1 

47  2Ü0 

Lankwitz  

19  700 

— 

19  700 

25  100 

Grott-Lichterlelde  Ost  .   .  . 

174  000 

255  OUO 

42JIO0O 

179000 

221  ÜÜU 

Süd  .   .  . 

9  300 

lOOÜU 

Mariondorf  

11  200 

11200 

13  400 

i  r                    1  1 

15  900 

65Ö00 

81  700 

17  400 

öiaoü 

T  *       A  >  — 

7900 

- 

7900 

9500 

Mihlow  

11  300 

51900 

63  200  1 

11800 

60ä0a 

7  700 

- 

7  700 

8  20(1 

7aoo 

41100 

48900 

8300 

44700 

48200 

148000 

196000 

58100 

142000 

sasammen 

7611000 

1148d000 

18960000 

8988000 

11866000 

Zusammeiistelliias 


1549000 

4B93U00 

5942  000 

1742000  (  4aa20oo 

b)  Lehrter  und  Hamboiger . 

4811000 

18 186000 

17947000 

5180000 

14586000 

971000 

4801000 

4579000 

808000 

4649000 

5  231000 

4  744000 

\i  97')  000 

i    5  7ir>(X)(t 

4  861  m 

1749000 

391000 

2140000 

1838000 

mm 

4111000 

9471 OÜO 

6689000 

4682000 

2841000 

666000 

9806000 

8469000 

688000 

8000000 

h)  Schlt.'sische  

2258  000 

3  889  0(  K  ) 

Ü  147  000 

2381000 

8  9970(10 

i)  Anhalter  und  Dresdener . 

7511000 

11489000 

18960000  1 

8S88O0O 

11866000 

98047000 

47  670000 

75717000 

80570000  160016000 

»)  Dabendorf  au)  i.  Mai  1899  eröffnet. 


Digitized  by  Google 
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7^8  9 

 10_    1      II      t       12     1       13       1  U 

im  HectmuDgtijahr 
1897/96 

Einnahmen  im  RochnnngsjAhr 

1898/99 

1 

'  Änderung  gegea  \ 

1  1896/97 
sammeo  1 

in  ,  ff  in 

im 

Personen- 

verkehr 

im 
Güter- 
verkehr 

rammen 

Änderung  gegen 
1897/98 

ino,,        in  o/o 

19087O0O  j 

+1066000  < 

+  6 

<  8178000 

11687000 

19878000 

+  846000 

+  4 

17D000 

90700 

+142 

2100 

886000 

880000  1  +  1800D0  1+112 

4790O 

: 

8200 

+  7 

82100 

BA700 

+ 

6800  >  +  12 

»100 

+ 

640O  1+27 

»000 

28000 

+ 

2900 

+  12 

400000 

29000 

—  7 

186000 

280 000 

486000 

+ 

86000 

+  9 

10  «XW 

+ 

TOT) 

+  B 

11200 

11200 

1200 

+  12 

Vi  4m 

+ 

2^) 

+  20 

15  400 

■  ™ 

15400 

+ 

2000 

-f-  15 

6H7UU 

13  0U0 

—  16 

19  900 

750Ü0 

94900 

•2(1 200 

4-  38 

9300 

1 

+  20 

13200 

+ 

3  7m 

-f  39 

72  300 

y  lüo 

+  14 

13ÜÜ0 

7720O 

9O20O 

+ 

17  900 

+  25 

6 

8800 

8800 

+ 

6O0 

+  7 

53U00 

4- 

4100 

i-  8 

8400 

«MO 

54800 

+ 

laoo 

+  2 

lifo  UOÜ 

1000 

—  0,5 

55600 

140000 

196000 

+ 

1  ouo 

+  0,5 

90080000 

+1148000 

+  6 

8580000 

12648000 

21288000 

+1  184000 

+  6 

Vorort-  and  Fernbahnen. 


6074000 

,  +  IS2000 

1  + 

2 

1926000 

4868000 

6789000 

+  716000 

+  12 

10768000 

+1881000 

+  10 

6485000 

16889000 

90794000 

+1085000 

+  6 

4  852000 

+  280000 

+ 

G 

4r)l!MJ()0 

4865  UOO 

+  iBono 

+  0,3 

10Ö66000 

+  591000 

6 

700BOOO 

4917000 

U920000 

+1354000 

+  18 

9980000 

+  120000 

+ 

6 

1961000 

492000 

2448000 

+  188000 

+  0 

6988000 

+  861000 

+ 

6 

5117000 

9868000 

7480000 

+  547000 

+  8 

+  214000 

6 

451  000 

3315  Oüü 

3  766000 

+  90000 

+  2 

6878000 

+  281000 

+ 

4 

2608000 

4518000 

7016000 

+  688000 

+  10 

2D08OO0O 

+1148000 

+ 

6 

8500000 

12648000 

21288000 

+1184000 

+  6 

r 

80606000  1  +4880000 

1 

+ 

6 

88842000 

68904000 

86806000 

+5700000 

+  7 

Digitized  by  Google 
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1  1 

15 

16      1       17  I 

18 

10 

Einnahmen  im  Ii  e  c  h  n  u  n  g6  j  abr 

1  8  99 

Name  der  Station 

im 

im 

Änderung  gegen 

PertoiMD- 

Oüter^ 

sn- 

1666/99 

vedEBhr 

▼eriKehr 

■ammen  . 

1 

in.« 

i) 

Anlialter  aad 

Berlin  Anhalt,  u.  Dresd.  Bahnh.  j 

11  621  (KX) 

+ 

110000 

Tempelhoi  Aaugierbahiihof  •  ' 

ZTUU 

404  OÜO 

407  UüO 

+ 

47  000 

t  41 

+  1J 

Südonde    .  .   

o8  700 

53  700 

-t- 

1  000 

+  2 

Lankwitz  

27  000 

'27  000 

1  n»io 

-  4 

Groß-Liehterfelde  Ugt  .   .  . 

192  0<)0 

2?*2  000 

484  000 

48000 

4-11 

„           Süd.  .  . 

12  KK  » 

12  8(10 

160J 

-f-u 

Mariendorf  

IG  IMX) 

Iti  '.MJ 

i 

löOU 

Marienrelde  ' 

28  200 

64  ÖÜ» 

1 13  000 

+ 

18  100 

Lichtenrade  { 

13  500 

i;ir>oo 

300 

+  2 

13  70U 

66100 

7yö00 

10400 

-12 

Dahlwitz  j 

9800 

_ 

9800 

1000 

+11 

Bangsdorf  ■ 

9000 

48600 

62600 

1800 

-  3 

Dabendorf  > 

2600 

_ 

2600 

Zossen  1 

57000 

152000 

209000 

18000 

+  7 

1 

auaammeii 

6801000 

13  «66000 

214640U0 

+  281000 

+  i 

Zn0ABMeB8tell«afr  der 

20H9000 

r>2-ki»)Uü 

7  337  000 

-1- 

DJ  iMDruNT  1U1U  iuinDUz|^er  • 

5852000 

17538000 

28480000 

+26WO0O 

c)  vf 8t Daun 

877000 

4691000 

5066000 

+  208000 

+  4 

Ii  .  t  oiBaamer  

1 

Ö060<XK1 

12  710000 

7!»O(l0ü 

+  7 

9)  waonaeeoann  

1  1966000 

525000 

2490UOÜ 

47000 

f)  Stettiner  

6260000 

SOMOOO 

7B74000 

+  S94C0O 

+  s 

g)  Nordbahn  

489000 

3R29000 

4318000 

+ 

SttOQO 

+15 

h;  Schlesische  

j   2  .'•.-<«♦  OUO 

-1  IkVJ  <  MJ 

7  231»  000 

-}- 

223000 

i)  AQbalfeer  und  Dreadener. 

1 

i  Ö801000 

I 

12663000 

21464000 

+  2810UÜ  -r  1 

35062000   56868000    91980000    +«621000  +? 


Digitized  by  Google 
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20 

1  21 

22 

23 

24 

25 

'  26  _ 

Einnahmen  im  Rechnungsjahr 

1900 

fm 

'  im 

Änderung^  gegen 

Äudennig  gegen 

Personen- 

Güter- 

ktt- 

189  9 

1896/97 

verkehr 

verkehr 

aammen 

in«# 

tu  /o 

Dresdener  Bahn. 

8818000 

12739  000 

21557000 

4-1574000 

+3  596  000 

+  20 

•2000 

460000 

471000 

G4  000 

+  16 

400  700 

+670 

06400 

5<;40Ü 

+ 

2  700 

-1- 

5 

12  400 

27-200 

27-200 

200 

+ 

0,7 

7  500 

+  38 

assooo 

5^000 

Hü  000 

8 

+ 

94  000 

+  22 

14  700 

14  700 

1  900 

+  15 

5  400 

+  58 

18800 

+ 

l  !KX) 

J- 

11 

7600 

+  68 

»6900 

883000 

900000 

-t- 

187  000 

-t-1 

tiö 

•218^00 

+207 

_ 

17 

4- 

3  800 

-r 

28 

-r 

'  '  4t. K) 

+119 

14600 

74  000 

7 

-^ 

+  17 

10000 

lüUOO 

+ 

ÖOO 

8 

-f- 

2900 

+  38 

9300 

41 100 

50  400 

2  100 

7 

4 

1  500 

+  3 

8400 

3400 

im 

T 

36 

3  400 

naoo 

184000 

1^000 

+ 

38 000 

+  16 

+ 

4600U 

-|-  23 

9»?  000 

149»  000 

SBaooooo 

+100BOOO 

+ 

• 

+4416000 

+  2» 

V«rort- 

und  Fernbahnen. 

]i  287  ODO 

5745000 

8032000 

685000 

+20ÜÜOOO 

+  35 

«171000 

17488000 

SB  010  000 

199000 

+ 

+6082000 

+  82 

410000 

4079000 

5880000 

+ 

881000 

6 

+  817000 

+  18 

13  4^  UN« 

-f 

7  IS  (ÜOO 

6 

+3  453  000 

+  35 

3t  075  000 

mm 

2724000 

2»!  000 

+ 

9 

+  584000 

+  27 

5579000 

2487000 

8016000 

+ 

142000 

+ 

2 

+1484.000 

+  22 

539000 

4206000 

4788  000 

+ 

417000 

1 

-r 

10 

+  1278000 

+  87 

2754000  ,    5088000       7812000   |   +  603000     +   8       +1695000      +  28 

9887000  I  140m0Q0  !  »806000  |  +10QIBOOO     +  9  ,  -H^16000  I  +28 

■  L  !  '  ,,,        ,     •  i  \  \  

8780*000    80 887 000     07181000  '  +6281000     +  6  I  +21444000     +  28 

—  (SobtuU  folgt ) 
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Die  bayerischen  Staateeisenbahnen  und  Schiffahrtsbetriebe 

im  Jahn  1901.^) 


A.  Staateeisenbahneii. 

U  Längen,  ' 


Es  betrug  am  JahreBscbltifi: 

flin  ISi  <y  A  n      m  b1  tt.Ti  IFA  4m  0ttii9AH 
UU3  *!ilgl3Il  VUIUolAUgV  Uli  I^MOaVU  • 

1900 

1901 

Vm 

5  86174 

dayon: 

4091^ 

4091,66 

n 

1  774,08 

1  790,18 

Von  der  EigentamslAnge  6nt£EUlen: 

anf  ÖBterreiob  (BObrnen)    .  .  . 

1) 

47»98 

47,9S 

„   Preußen  (Beg.-Bea.  Kaiael)  . 

1» 

4^ 

4^ 

n   8aeh8en-Eobiirg'<3k>tha .  .  . 

« 

4.17 

4.17 

Sachsen-Meiningen  .... 

n 

30,9B 

90,98 

fi 

6,07 

5,07 

n 

5  773,51 

5  789,07 

Es  kommen  mithin  in  Bayern  dnreh* 

t 

schnittlich  an  Bahnlänge: 

1 

auf     100  qkm  Fläche  .... 

V 

!  8,966 

„   10000  Einwohner  .... 

n 

1  10,617 

10,88S 

Die  Gesamtbetriebslänge  ergibt  sich  (unter  BeräcksichtigiuigTOii 
99,68  km  Terpachteten  und  24,81  km  gepachteten  Strecken): 

Ende  1900  an  .  .  5  784,19  km, 
„    1901  „  .   .   5  806,97  „  . 

*)  Vg"l.  Archiv  1902  8.552  n.  ff.:  Die  bayerisehen  Staatshahnen  tmd  Scbi? 
iHhrtsbetriebe  im  Jahre  1900.  Die  Airfraben  sind  dem  Bericht  über  die  Er^ebutsse 
des  Betriebes  der  Künigl.  bayeriücin  n  Staatseiaenbahnon,  der  Bodensee  -  D.iinpf- 
schiffahrt,  des  Ludwig-Doiiau-MaiDkaimis  and  der  Ketteuschleppachiffahrt  auf  dem 
Mnin  im  Betriebsjahr  1901  entnommen. 
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1900 

1901 

Im  JaJireBdiirehMhiiltt  betrug: 

km 

5  765,78 

5  867^ 

„    BetriebsUluge  im  g-anzcn  .    .  . 

"  1 

5  789,11 

desgL  für  Personenverkehr  .  . 

5  604,96 

5  703,73 

„      „  Güterrerkebr   .   .  . 

II 

5  673^ 

6  771,11 

sweigleisig  waren: 

von  der  Eigentnmslftnge    .  .  . 

1  823,07 

„    ^   BetriebsUnge  .... 

w 

1 780,eo  ' 

1  790,18 

An  AnBchluSbahnen  für  nicht  OffentUehen  Verkehr  bestanden  1901 
6S9  Bahnen  gegen  605  im  Vozjflhr. 


8.  Baukosten. 

Es  betrog  der  Oesamtbanaofirand  einaehlielUieh  der  Kosten  für  er 
hebliche  ErgSnsnngen,  aber  abxttglich  der  Lelstangen  Dritter: 


am  Jahresschluß  M 

im  Jahresdurchschnitt  


1  900 


190  1 


1  332  218  421 
1808064  961 


1  372  158  893 
1  351  818 191 


Von  den  GesamtkostKn  am  Jahresschluß 
1901  eotfailen 

Länge 
km 

Bsukapital 
fibsrhaupt  |  ftr  l  km 

a)  auf  die  vom  Staate  gebsoten  und  enrorl>e- 

r 
1 

aen  Babnon: 

4001,4» 

1 192891906  1  997987 

167,43  1 

i5  4r>:)(Ui 

92  3IG 

1  341,83  1 

81  8ö4  129 

61025 

1590  86Ö 

45144 

xusammen  .  . 
dagegen  1900 . 

b)  aof  die  toh  Gemeinden  und  Privaten  ge- 
bauten, gegen  Versinsung  und  Tilgung  des 
Bankapitals  ftbernommenen  Bahnen  .  .  . 

ArUt  fit  BitMiMhawwea.  IMB. 

6  54o,»7  ! 
6529,91 

804,»  i 

1 

1291892516 
1 '258  610762 

84500000 
49 

282  840 
226  701 
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3.  BetriebBinittel  und  deren  Leist« ngen. 


Der  Bestand  ergab  am  Ende  des  Jahres: 

Lokomotiven  IStck. 

Tender    „ 

Personenwagen  „ 

Gepäck-  und  Güterwagen  .    .    .  „ 

Frivatgttterwagen  ^ 

Bahnpostwagen  „ 

Auf  je  10  km  Betriebslänge  kommen: 

an  Lokomotiven  Am. 

„  Personenwagenachsen  .      ,  , 
mit  Sitzplätzen  „ 

„   Güterwafjenachseu  (eigenen) .  „ 
mit  Ladegewiclit  t 

Ansrttstung  für  durchgehende  Bremsen 

(vornehmlich  Westinghouse  -  Luft  - 
druckbremsej  besaßen: 

Lokomotiven  Stck 

(  mit  Bremsapparat  „ 
Personenwagen  \ 


Gepäck-      iHul  [ 
Guterwagen  { 

Baiinpostwagen  | 


„  Leitung  .    .  ^ 

„  BrcillsMyiy.arat  „ 

«  Leitung  .    .  „ 

„  Bremaapparat  ^ 

„  Leitung  .  .  „ 


1900 


2,96 

17,7« 
314 

89,73 

520,16 


1066 

8  680 
742 

2  501 
420 

330 
12 


1901 


1  705 

1  791 

1 161 

1197 

4380 

4602 

25  764 

26  SSS 

907 

919 

342 

366 

3^ 

18^1 
332 

93.88 
045,96 


1167 

3866 
788 

2  747 
42a 

348 
12 


Die  Bfschaffungskostcn  der  Betriebsmittel  (einselilielilicb  Zu- 
beliürstüeke  >  stellten  sich  Ende  1901  für  10  km  Betriebslänge: 

für  Lokomotiven  nebst  Tendern  ....  aof  149  341  ^ 

„    Pcrs^jnenwagen  „     70  544  , 

„  Gepäckwagen,  „  lorrJO« 

„   Güterwagen  „   148  707  „ 

n  Bahnpostwagen  ^  6491 

Die  Kosten  der  Unterhaltung  (einschließlich  Emenening  ein* 
seiner  Teile)  betrugen  nach  Abzug  der  allgemeinen  Unkosten: 
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hei  den  Lokomotiven  und  Tendern  J6 

,     «   Personenwagen  « 

„  „  Gepäck-  und  Gaterw«gen  .  „ 
^     „    Bahnpostwagen  „ 

Die  Leistungen  der  eigenen  Betriebs- 
mittel ergaben  (anf  eigenen  und 
firemden  Strecken): 

Lokomotiven: 

Nutzkm  Lokkm 

im  Kangierdienst  0  ....  „ 

Leerfahrtkni   « 

snsamnien  ,1 

dorchschnittlielL  fOr  eine  Lo- 
komotive   1, 

Personenwagen  Aehskm 

durchschnittlich  für  1  Achse  „ 

Gepilckwageu   ^ 

durchschnittlich  fUr  1  Achse  „ 

Guterwagen   « 

dorchschnittUch  für  1  Achse  ^ 

iiaiuip*  ».stwagfii   „ 

dorchsehnittlich  für  1  Achse  « 

«Amtliche  Wagen   « 

Au  Kuhiunuenkilometem  sind  geleistet: 

überhaupt   tkm 

durchschnittlich  für  1  Betrlebskm  « 
^           „  l  Nutzkm.  .  n 
Reintonnenkilometer^)  sind  ge- 
fahren  » 


1900 

1901 

4  376117 

4  769  707 

1  274  611 

1  335  875 

2  768  816 

2864  844 

182260 

148293 

53  544  599 
15  427  560 
2119  364 

71 091  528 

42982 

416062891 
41030 

119  527  212 
55  439 

890996104 
17  888 

59  028  817 

bs  069 

1485  215  024 


55  405  598 
16  329  860 
2  491  778 

74  227  281 

42  464 

451 931 056 
41826 

130  068  032 
59  939 

876888  848 
16  834 

66  010  671 
70  441 

1524  343607 


13  064  1 72  674  1 13  280  32'?  W7 
2  298  032         2  294  018 


244 


240 


3  022  886 134  !  2  917  957  248 


•)  !  iUiiigii  T-i  iindf  —  1(1  Lokomotivkm. 

^  Pernom-n  nebst  Handgtpäck  (zu  75  k^r  frereclunM Gepäck,  Hund«.-  (au 
10  kg  gerechnet),  Güter  alier  Art  (einschl.  Kisenbahufahnseuge  aU  Frachtgutj. 

42* 
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An  Achskilometern  worden  yon  eigenen  und  fremden  Wagen 
aller  Art  auf  eigenen  Betriebsstrecken  geleistet: 

1901   .  .   .   1751  670  294  Aehakm, 
dagegen  1900  ...   1 744 116  251      »  . 

4.  YerkahnergebaiaM. 

a)  Personen-  und  OepAckyerkebr. 

Im  Personenverkehr  ergab  sich  gegenüber  dem  Vorjalir: 
eine  Zunahme: 

bei  der  Zahl  der  beförderten  Personen   .  . 
^     n      ft     n    geleisteten  Personeukm  . 


eine  Abnahme: 

bei  der  Einnahme  aus  dem  Personenverkehr 
wie  die  nachstehende  Zusammenstellung  zeigt: 


.  um  2.f>ß% 
.    ^   lf66  ,|, 


Befüidcrte 

i  Zurückgelegte 

1  Jede 

1 

1  Erzielre 

Klasse 

Persunen 

Personenkm 

Person 

durchfuhr 

Einnahme 

überhaupt 

in 

überhnupt 

in 

diirrh- 
sctmitilich 

überliHupt 

lo 

Anzahl 

% 

Anzahl 

i   •*  1 

% 

in    I  .  .  . 

201  678 

Ü,»o 

3.3  311834 

2,93 

16ö,l7 

2  678  983 

5,SJ 

,  II.  .  . 

2  417  579 

2U»  705  936 

14,0« 

'  87,16 

10  47!^ 

n  m  .  .  .  1 

1  46  337202 

d2,«« 

1  174  9617^ 

78^1 

1  33  061672 

Militärfalir-  . 

karten .  . 

1  14ÖÖ31 

2,t»  . 

77  522444  j 

Ö,I8 

67,90 

863 l.'< 

ansantmen: 

1901.  .  . 

60104990 

iCOfid 

1496631976 

100,00 

29,H7 

47006997  1 

100/» 

190O.  .  . 

48843666 

1 

1476006102 

80,91 

47  800590 

1901     .    .  . 

•hl,«s 

-1,» 

Anf  1  km  durchschnittliche  Betriebslänge 

kommen: 

beförderte  Personen  Anz. 

znrttckgelegte  Personenkm*  .  .  .  „ 
Einnahme  ans  dem  Personenverkehr 


1900 


190  t 


8  715 
268601 

8  540 


8785 
262  S76 
8252 


Von  den  im  Jalirc  1901  beförderten  Personen,  geleisteten  Personen- 
kÜMiiietern  und  erzielten  Einnahmeu  des  Personenverkehrs  enttaüen  m 
ilinidertteilen: 


I 
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Pwionea 


Personen' 
km 


Einnahme 


in  Prosenten 


T 


auf  einfache  Fahrkarten  

^  RnndrelBehefte  und  -Karten  .  .  . 

„  Rücklahrkarieiv^)  

znsammenateUbare  Fahrscheinhefte 

VoTOrtfahrkarfeen  

Militflrfaltricaiten  

Öonderzüge  


n 


16^7 
0,10 

2,18 
12,08 
2,99 


21,B0 
0,66 

58,53 
9,64 
4,67 
5,18 

0,oa 


0,68 
50,44 
12,19 
2,80 
1,84 
0,03 


1  8,0» 

1 

für 

für 

1 

1  Perton 

1  Penonenkm 

Die  Einnahme  betrog  1901: 

J6 

13,28 

8,04 

»  n.    „   ' 

4,33 

4,97 

n  in.  „   

0,71 

2,81 

1 

0,75 

1,11 

dnrehBchnitllich  1901 

0,^ 

8,15 

dagegen  .  .   .  1900  1 

1  0,68 

8,94 

Die  Gtesamteinnahme  ans  dem  Per8onen>  nnd  Gepttckverfcehr 
stellte  sich 

1901  anf  .  .   .  50192507^ 

dagegen  1900   „    .  .   .   'nnt-)  -Mio   

mithin     1901  weniger   .       762  802     =  1,48  % 

b)  Güterrerkehr. 

Der  Güterverkehr  zeiert  f^o^eiiüber  dem  VorjaUr  eine  Abnalime 

bei  der  Zalil  der  befnrderteu  GütertontK  u  .    .    .  um  3,12% 
ft     f,      yy     y,    zuTückgelegteii  Tonnonkm    .    .    „  8,67  „ 
,     „    Gesamteinnahme  (mit  Nebenerträgeo) .   .    »  5,14  „ 
wie  ans  nachstehender  Übersicht  erhellt: 


^)  Mit  Monats-,  Schaler-,  Arbeiterkarteu  und  Fahrscbeinbüchern. 
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Auf  1  km  BetriebsUtaige  kommen: 

beförderte  Tonneii  Anz. 

geleistete  Tonnenkm  „ 

Einnahme  ans  dem  GHIterverkelir  .  „ 


Die  Güterbewe^uno:  auf  den  bayerischen  Staatsbahnen  ergab  1901 
zosammen  uach  allen  Verkehrsbezirkeu  (uussehl.  des  iniiereu  Verkehrs) : 


1  1900 

190  1 

3  710 

3  533 

511  773 

484616 

18647 

17  388 

1900 


Versaud 
t 


Empfang 
t 


1901 

Versand  |  £mpiaDg 
t       j  t 


Im  ganzen  

davon  kommen  auf: 

Holz  (31)  

Steinkohlen  (60)  

Braunkohlen  (6)  

Getreide  (SS)  

Bier  (3)  

Eisen  tmd  Stalil  (11  bis  19) . 


2  766  780 

1  U59  563 
28  431 
1 108 
151886 
868837 
108138 


7069  408 


315  669 
2  389066 


Ii 


1976  552  I 

227828  {; 

1837  j, 

443480  i. 


8642611 

991  777 
24  639 
758 
190660 
889479 
86597 


6  934896 

-.m  031 

2  246  390 
2020525 

278129 
841 

841 814 


5.  Finaniieiie  firgeboisse. 

Es  betrugen: 
die  Betriebseinnahmea: 

im  gansen   M 

auf  1  km  Betriebslflnge  .  .  .  .  „ 

^  1 000  Nutzkm   „ 

I,  1 000  Wagenacliskm    .   ,   .  „ 

die  Betriebsausgaben: 

im  ganzen  ^ 

in  Prozenten  der  Einnahmen  .   .  % 
auf  1  km  Betriebslttnge  .  .  .  . 

„    1  (KU)  Niiizkiu  „ 

„  1 000  Wageuacilskm .   .  . 


1  

1  1900 

190  1 

r~ 

;  171400988 

166  669  884 

'  30150 

28790 

1            3  199 

3007 

i  98,27 

1 

90,01 

n 


124  741  Hl 
72,78 
21942  l 

71,62  I 


130  Ü24  805 
78,01 
22  460 

2  ;u« 
74,23 
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der  Übenchnß: 

im  ganzen   ^'^ 

auf  1  km  Betriebalänge  .   .  .  .  « 

in  Prosenten  der  Eismahmen .  .  % 

„        H        des  durchschnitt- 

Uclieu  Anlagekapitals  .   .   .  .  ^ 

Die  reinen  Betriebseinnahmen  nnd  Aus- 
gaben (nach  den  Abzügen)  stellten 
sich  wie  folgt: 

Einnahmen  im  ganzen  M 

Ausgaben  ttberfaanpt  « 

Die  persönlichen  Ausgaben  betrogen: 

im  ganzen  Jt 

auf  1  1cm  Betriebslflnge  . 

^       1  0(K)  Nulzkm  .  . 

^  100000  Wagenachflkm 

y,  100000  dt  Einnahme 


1900 


1901 


46  659  877 
8208 

3,67 


170  241  209 
118551006 

58  818  852 
10845 
1  098 
3372 
84814 


36  645  U79 
6380 
21^ 


2,71 


165503639 
124954269 

61 916622 
10695 

1  117 
3Ö8& 
37149 


6.  DnfUle  bei»  Klmhahnbetrfo]». 

Es  ereigneten  sich  1901  überhaupt  an  Unt^llen  im  Betriebe: 


Entgleisungen  33  (davon  21  in  8tati<yben), 

ZnsammenstOfte  42  (   „       87  «       „  X 

sonstige  UnfiUle   .   328  (   ^      228  „       „  ). 

zusammen  .  .  U)8  (davon  287  in  Stationen), 
dagegen  19UU    455  (    „      340  „       ^  )■ 

Bei  sämtlichen  BetriebBunfÄllen  verunglückten  1901: 

Keisende  69  Personen,  davon  3  getötet, 

Bahnbeamte  nnd  Bahnarbeiter    .   .  .   236     ■  „     ,     ,  49     «  • 

sonstige  Personen                              72             ,     „  38      n  t 

zusammen   .   .   377  Personen,  davon   95  getOlst, 

dagegen  1900  .442        „      ,      ^     III      «  • 
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Durehidmittiicb  kommen 


1  9ü0 

_ 

Tötuugen 


Ver- 
letniDgeii 


1  90  1 


Tötungen 


Ver- 
letzungen 


a)  bei  den  Reisenden: 

«if  je  lOCXXlOOO  Reisende  .  . 

a    .  IO(XMJüOü  durchfahrene 

Perrfonenkin  

b)  bei  den  Bahnbeamten  u.  Bahu- 

axbeltera  Im  Dienste: 

•Bf  Je  lOOOOOOO  dnrehtelmoe 
Zqgltm  

tttf  je  lOOOOOOOWegenaehskm 
aller  Art  


1,44 

0fi6 


f 

18,11 

1,27 


1^ 

0,06 


I2|1T 

0^41 


9^ 


Von   der    Gesamtzahl    der  verun- 
glückten Personen  treffen: 

auf  je  1 OOOOOO  dnrchlUirene  Zogkm .  . 
«  ,  1  OOOOOO  WagenachBkm  aller  Art 


1900 


T 


1901 


8,7» 
0,95 


7,10 
0,99 


Infolge  von  Selbstmordrersachen  verunglückten  28  Personen 
(davon  20  getodtot). 

7.  PmoaalbeataBd. 


Im  Jabresdurch- 
admitt  I90i  waren 

taug 

Im  Ver- 
waltonga- 

nnd 
Neiiban- 
dienst 

1 

im 

Bahnunter- 
haltungs- 
und  BaJbn- 

>>e- 
wachungft-  j 
dienet 

im  Bahn- 
hofsab- 
fertiguugs- 
und  Zng- 

be- 
gleitungs- 
dienst 

im  Zog- 
fördenuigiB- 
nnd  Werk- 
stätten- 
dloiat 

snsammen 

Personen 

StatonDlfilgee  Pei^ 

9876 

8647 

14766 

4799 

95618 

ÜHitarischee  Pefso- 

190 

66 

66  1 

96r> 

Taglohnpersonu  1 

467 

1570 

6481 

3645 

Bahnnnterhaltungs- 

a.rlieitf'r  .... 

8860 

8a50 

Wf  r  ks  lat  lenar  bei  ter 

i 

l  -J 

4  8(U 

4  861 

Hugisamt  .  .  . 

8098 

18  688 

21890 

18801 

61847 

dagegen  1900.  . 

2816 

^  13609 

91919 

19444 

40110 
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Der  Aufwand  an  BeBoldnng,  Löhnen  und  NebenbezOgen  betrog  1901 
73  4U  026      gegen  69  551  518  M  im  Voijahr. 


B.  Bodensee-Dampfsehiffliihrt. 

Der  Betrieb  der  Bodensee-Danipföchiffahrt  wurde  im  Jalire  1802  vom 
bayerisdien  Staate  übernommen.  Nachfolgend  sind  die  Hauptbetriebs- 
ergebnlsse  des  Jahres  1901  denen  des  Jahres  1900  gegenllbergestellt 


Vorhandenes  Betriebsmaterial; 

Danipfb«M)te  

Dampffähre  

SchleppkAhne  

'nraOektkähne  

Anschaffungskosten  hierfür 

Leistongen  der  Dampf  boote: 


Nntsküometer    .  . 
Beförderte  Personen  . 
«  Gttterfconnen 


Kiujuiiimen: 

ans  dem  PersoiK^nverkehr  . 
^     „    Güterverkehr  .  . 

Trajektanstalt:^) 

Leistungen  det  DampfßUire: 


Nutzkilometer  .... 

Verkehr  Lindan— Bomanshom: 
beförderte  Wagen,  beUulen 
»  »    »  leer  . 


Tonnen 


1  1900 

190  1 

M 

1 

2183  648 

2183643 

Stck. 

6 

6 

n 

1 

1 

n 

5 

& 

n 

a 

3 

1  876  360 

1  876  360 

Anz. 

8853 

8852 

141 497 

150019 

222365 

201 331 

250  201 

232  654 

n 

258  274 

241825 

Anz. 

2285 

2134 

22  874 

20953 

16495 

15483 

2842 

2148 

142005 

134580 

^)  Gcnicioi^cliaftsbetrieb  mit  der  schweizerbchea  Nordostbahu. 
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I;         19  0  0         ^         19  0  1 

Verkehr  Komanshorn — Lindau:  i  ,..  .     — -^-^=-  ^ 


beförderte  Waffen,  beladen 

Anz. 

6  657 

6d60 

-     .  leer  .... 

n 

Ii  879 

U028 

„  Tonnen  

ji 

;  40210 

38142 

f  inunziciicb  cjr^euDi»: 

Einnahmen  im  ganzen  .... 

Ji 

btl  Odo 

534  981 

auf  1  Nntaskm  

n 

3,148 

440702 

448366 

in  Prozenten  der  Kiunabmeu  . 

1  77,17 

88,89 

j  2.681 

i  IBOddl 

2,G23 

Überschuß  im  ganzen  .... 

n 

89  615 

in  Prozenten  des  Anlagekapitals 

% 

1 

5,96 

4,10 

anf  1  Nntzkm  

!  0,7»8 

l 

C.  Ludwig-Douuu-Maiii-Kanal. 

Der  172,4  km  lange  Kanal  wttrde  in  den  Jahren  1834 — 184G  durch 
den  bayerischen  Staat  für  Rechnung  einer  Aktiengesellschaft  gebaut  und 
nach  Vollendung  gegen  Vergfltung  der  Verwaltungskosten  betrieben,  bis 
der  Staat  den  Kanal  im  Jahre  1852  erwarb.  Die  Hauptbetriebsergebnisse 
desselben  im  Jahre  1901  im  Vergleich  zum  Vorfahr  sind  folgende: 


1  900  i 

190  1 

27  678  198  , 

27  678  193 

Es  beftihren  den  Kanal: 

beladene  SchiffSe  

Anz. 

1544 

1415 

leere  ^   

n 

1  052 

844 

n 

88H 

t 

138606  ; 

113108 

98572 

85  435 

davon  Schifliigebahren: 

1 

im  ganzen   

64  569 

52  498 

auf  100  kg  

'          4,GC  j 

4.G4 

Dureh«chnittsbelastung  eines  bciüöes 

t 

1        9fi  j 

Schwere  eines  Fiofies  

10,3 
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1  900 

1901 

135  069 

125  195 

783 

726 

195  637 

196681 

1 135 

1141 

in  Prozenten  der  Eännahme  . 

.  % 

144,94         1  157,10 

00  büS 

71  486 

D.  Kettenschleppschiffahrt  aaf  dem  Main. 

Durch  Gesetz  vom  5.  Juni  1894  wurde  zur  Verbesserung  des  Fahr 
waesers  des  Mains  von  Aschaffenburg-  bis  Kitzingen,  sowie  zur  Errichtunj: 
der  KettenscMeppschiff&hrt  aaf  dieser  Maiostrecke  ein  Kredit  von 
6  770  000  bewilligt  Im  Jahre  1900  wurde  der  Betrieb  der  staatUcben 
Kettensebleppschiffahrt  bis  Kitzingen  ausgedehnt. 


Im  Dienst  standen  5  Kettendampfer  an  777  Diensttagen  und  legten 
in  10457  Standen  52618  km  zurück.  Die  bauptsächlichsten  Verkehrs-  und 
ReehnungsergebniftBe  in  den  Jahren  1900  und  1901  dnd  folgende: 


1 

1900 

1901 

5  420  171 

5  739  950 

Anz. 

35152 

52618 

Beförderte  Fahrseuge,  leer.  .  .  . 

3587 

5101 

..              „       ,  beladen  .  . 

» 

1  300 

1  566 

Tragttthigkeit  der  Fahrzeuge  .   .  . 

t 

266456 

406967 

n 

42956 

57  805 

81087 

139696 

n 

2,31 

2.6Ö 

« 

120  621 

164149 

3,48 

3^12 

VerhSltniB  von   .      ,       ,   .   .  . 

148^76 

117,80 

39  534 

24  453 

0  EinschlK-lilich  der  Rücklaii:eu 

zum  Er 

iieueruug8fond8 

11*00  =  »010  •» 

1901  =  76329  J$» 
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WoMfahrtMinricMungen 

der  königl.  bayerischen  Staatseisenbahnen  im  Jahre  1901. 

Der  Bericht  ülxir  die  Ergebnisse  des  Betriebes  der  Königlich  baycri- 
j*cli»  n  StaatseispiihMhiK  ii  im  Berichtsjahr  1901  f  nthiilt  bemerkenswerte 
Mitteilunir»Mi  über  die  Wohifahrtseinrichtuii«;(u  dieser  Unternehman^en, 
denim  die  folgenden  Angaben  entnommen  sind.^ 

Unter  den  Wohlfahrtseinrichtungcn  ist  an  erster  Stelle  der  bahn- 
ärztliche  Dienst  genannt.  Seit  dem  Jahre  1877  sind  bei  den  königlich 
bayensehen  Staatsbahnen  Bahnärzte  vertragsmäßig  bestellt,  denen  gegen 
eine  feste  Vergütnng  hauptsächlich  die  ärztliche  Behandlung  des  mittleren 
Beamten-  und  des  Bedienstetenpersonals  und  seiner  Angehörigen,  sodann 
aber  «ach  die  Arstliidi*  technische  Mitwirkung  bei  der  Neoannahme  und 
Pensioniemng  dieses  Personals,  die  HtUfeleistaiig  nnd  Abgabe  ärztlicher 
Gutachten  bei  BetriebsnnfflUen  nsw.  obliegt  Zu  Beginn  des  Berichts- 
Jahres  waren  in  388  Bezirken  375  Bahnärzte  angestellt,  im  Laufe  des 
Jahres  wurde  die  Zahl  der  Bezirke  um  17,  die  der  Bahnärzte  um  16  ver- 
mehrt,  sodafi  am  Schlüsse  des  Jahres  1901  In  40&  Bezirken  391  Bahn- 
irzte  in  Tätigkeit  waren.  AuSerdem  waren  noch  26  Spezialärzte  als 
Bahnärzte  angestellt,  auch  für  das  bei  den  Elsenbahnneubauten  beschäftigte 
Personal  und  seine  Familienangehörigen  vorübergehend  Ärzte  mit  der 
Krankenbehandlung  betraut  Die  Kosten  des  babnärztlichen  Dienstes 
haben  im  Jahre  1901  231  331  betragen,  d.  i.  ^cgcn  das  Vorjahr,  in 
dem  218 192  M  aufgewendet  wurden,  6,02  %  mehr.  Bei  den  Staat.s- 
eisenhahncn,  der  Bodenseedampfscl  itrain-t  und  der  Kettenschleppschiffahrr 
nnf  dem  Main  haben  Anspruch  aut  kostenfreie  bahnärztliche  Behandlung: 
Die  pragmatischen  Beamten  der  Kategorie  A  V  und  die  ungeprüften 
Staatsbaupraktikanten,  rjip  nichtpragmatischen  statusmäßigen  Beamten, 
rnterbeamten  und  Bediensteten,  die  Anwärter  für  den  mittleren  Dienst 
sowie  (las  diMtarische  Personal,  soweit  es  nicht  der  Kraiikenversieherang 
niiterliegt,  die  Hülfsbediensteten,  die  aus  dem  aktiven  Militärdienst  aus- 
geschiedenen, in  Probedienstleistung  beflndliehen  Militäranwftrter  sowie 
die  Familienangehörigen  des  gesamten  vorstehend  genannten  Personals. 
Die  Zahl  des  nichtpragmatischen  statusmäßigen  und  diätarischen  Personals 

1)  VgL  Archiv  filr  Eisenbahnwesen  1902  S.  M6  IT. 
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der  8taat8eisenl»ahnoii  hat  im  Jahre  1901  im  Durchschnitt  24  197  betrAffeo, 
sie  hat  ge^f'Ti  flas  Vorjahr  um  4,36  ^%  zugenommen. 

Um  erkrankt!  n  Beamten  and  Bediensteten,  deren  Leiden  durcb  üeu 
Gebraacb  von  Badekuren  Heilung  oder  wesentliche  fiessemnpr  en^-arten 
lassen,  solche  Badekaren  sa  ermOgUchezi,  werden  femer  von  der  Staats* 
eisenbahaverwaltnng  besondere  Zuschüsse  za  diesem  Zwecke  gewftlvt 
Die  Oesamtstunme  solcher  Zuschttsse  bat  im  Jahre  1901  12063 
gegen  das  Vorjahr  174  J6  oder  1,47  %  mehr,  betragen.  Im  ganzen  sind 
an  18  Karorten  127  Freikoren  gewährt  worden. 

Sämtliche  Pensionen  des  pragmatischen  and  nichtpragmatischen 
statosmäßigen  Personals  und  seiner  Hinterbliebenen  werden  nicht  ftr 
Kechnnng  der  bayerischen  Staatseisenbahnen,  sondern  für  Rechnung 
allgemeiner  Staatsfonds  veraasgabt  Für  das  pragmatische  Personal  der 
Staatseisenbahnen  sind  im  Jahre  1901  and  zwar  an  Pensionäre  711 286.« 
nnd  an  Hinterbliebene  359  707  J$,  zusammen  1  070  993  «M  Pensionen  und 
Sustentationen  zu  zahlen  gewesen.  Im  Vorjahr  hatten  die  gleichen  Ausgaben 
977  100  i#  betragen,  sie  haben  iiüihin  im  Berichtsjuhi  um  893  M  oder 
9,61  ^/o  zugenniiuneu.  Für  das  nicli tin  a^Miiatische  statusniälJig»-  I'i-r-.  n.il 
der  Staatseiseiihahnen  sind  im  Jahre  lUül  an  I^eneionen  und  Sastfiitatinn-ii 
gezahlt:  für  Peiisionän'  3  871  956  für  Hinterbliebene  14ir)4!M;  m.  uul 
au  sonstigen  Ausgalicn  15  325,«,  zusammen  5  302  777  j/  oder  gegeu  das 
Vorjahr,  in  dem  5  010  07:)  j(  gezahlt  waren,  5,72  "/o  mehr. 

Auf  Grund  der  Kran  kenversieherungsgesetze  ist  für  die  hei 
den  Staatseisenbahnen,  der  Bodenseedampfschiflfahrt  sowie  bei  der  Ketten- 
Schleppschiffahrt  auf  dem  Main  im  Arbeiterverhältnis  gegen  I>ohn  be 
scliäftigten  Personen,  femer  für  das  übrigem  Personal,  dessen  Bezüge  6-Vj<* 
ftlr  den  Arbeitstag  oder  2  000  dt  für  das  Jahr  nicht  übersteigen,  die 
„Betriebs-  und  WerlcstAttenl^rankenkasse  der  königlich  bayerischen  Staats' 
eisenbahnverwaltnng**,  die  ihren  Sitz  in  Manchen  hat,  errichtet.  Ah 
Kassenärzte  waren  sftmtliche  Bahnftrzte  tätig,  anfierdem  waren  «och 
drei  Kassenärzte  angestellt,  die  nicht  zugleich  Bahnärzte  waren,  sodat 
die  Gesamtzahl  der  Kassenärzte  am  Schlüsse  des  Jahres  418  (einschlietlicb 
25  Spezialärzte)  betrug.  Auch  bestand  fElr  die  beim  EUsenbabnnenbstt 
beschäftigten  Arbeiter  nnd  für  das  übrige  lunuikenversicherangspfliehtigt 
Neubaupersonal  eine  Baukrankenkasse  mit  besonderen  Kassenänttn* 
Die  Arbeiter  bei  dem  Betrieb  des  Ludwig-Donau^Mainkanals  waren  bei 
den  GemeindelmmkenTersicherangen  oder  Ortskrankenkassen  venicheft 

Die  Betriebs-  und  WerkstÄttenkrankenkasse  gewährt  den  MitgUede» 
vom  Beginn  der  Krankheit  ab  freie  ärztliche  Behandlung,  freie  Arznei 
und  Heilmittel,  sodann  im  Falle  der  Erw(?rbsunfiÜiigkoit  ein  Krankengeld 
auf  die  Dauer  von  2G  Wochen,  ferner  deu  Angehörigen  der  Mitglieder,  sofefli 
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»ie  nicht  selbst  der  KnmkeiiTeniehenmgspflicht  unterliegen,  in  Erkrankungs* 
Men  fMe  flrstiidie  Bebandliing,  freie  Anaei  und  Heilmittel  auf  die  Daner 
von  13  Wochen  oder  freie  Knr  nnd  Verpflegong  in  einem  Erankenhans. 


Eb  betragen 

im  Jahre 

1900 

1901 

über- 
haupt 

durch- 
schnitUich 
anf  ein 
Mitglied 

Ober- 
haupt 

durch- 
schnittlich 
auf  eiu 
MitgUecl 

die  durchschnittl.  Mitgliedersahl 

• 

256S7 

96780 

• 

19321 

0,7» 

20869 

0»78 

* 

K.nnkhi'itKtiliM  ^ 

a 

261  368 

10,»8 

301  850 

Il,sr 

n 

1  248 

232 

0/» 

r 

Zinsen  des  Vermdgens .  .  . 

18  920 

0,74 

29210 

1,0» 

9 

Eintrittsgelder  

4991 

3676 

0,1» 

• 

Beiträge  der  Mitglieder  und 

1 

der  \>rwaltuno:eri    .   .  . 

• 

745  010 

29,07 

1    788  385 

29,u 

^'f*«MTnten  Kiunahiuea  .   .  . 

• 

801648 

31,M 

1  850556 

31,7» 

» 

K( -t«  n  für: 

1 

ärztliche  Behandlung  .  . 

w 

1  Tri  Oä9 

6,S4 

1  l70oUb 

n  n" 
bfü' 

Arzneien  und  Heilmittel  . 

w 

116653 

4,55  [ 

;  109687 

n 

Kranke  ncrelder  

1 

367  833 

14,35 

■    390  U13 

14,M 

<t 

WöchnerijiueiiuiUerbtuuung. 

n 

i       1 418 

Ü,06 

1     -2  Lm 

1» 

r< 

1 

G9  7Ü4 

2,73  j 

m  570 

2,ti) 

« 

Kosten  an  Krankenanstalten 

n 

48  637 

1,90 

46  996 

1,76 

Ersatzleistungen  an  Dritte  für 

gewihrte  Krankenontei^ 

tf 

863 

0^01 

3689 

O^io 

geaamten  Krankheitekosten 

9 

780476 

80yM 

789454 

99,« 

• 

,     Anagaben    .  .  . 

II 

788614 

fiOyu 

791836 

99^ss 

dms  ireninftlieii  angeiegle  Ver^ 

mögen  am  Jahreasehlnft 

II 

806100 

81,M 

868700 

83,91 

I 


Die  Bankrankenkaaae  gewftbrfe  den  UitgUedem  das  Krankengeld  vom 
dritten  Tage  nach  dem  Tage  der  ESrkranknng  ab  anf  die  Daner  von  Ift 
Wocheiu  Bei  Erkrankungen,  welche  dnrch  UnfiUl  herbeigeführt  wurden 
oder  Yon  mehr  als  litägiger  Daner  sind,  wird  das  Krankengeld  yom 
Eintritt  der  Erwerbsunfähigkeit  an  gewährt 

Die  ArVx'i icrpenaionskasse  der  k/5ni^^I.  Itayerischen  St.iats*^is»*n- 
bahnverwaltong  ist  ebenso  wie  die  Tensionskasse  für  die  Arbeiter  der 


Digitized  by  Google 


662  Wohlfkhitseinrfchtnngen  der  kdniyl.  bayerltclMn  StiiAtibiiliiwn  in  IWI. 


preußischen  Btaatseisenbahnyerwattong  In  swei  Abteilimgen,  A  und  B. 
gef^iedert.  Die  Abteilanjif  A  hat  für  aOmtllche  TenleberongsplUelitigcii. 
bei  der  Staatseisenbalinverwaltang;  der  BodenaeedimpfteUilUiitorenral' 
tnng,  der  Kim&lyerwaltnng  nnd  der  Kettensehleppielifiralirt  anf  dem  llaiD 
im  Arbeiterverhaitnis  bescbAftigten  mflnnlieiien  und  weibliehen  PenoDeo 
:80¥rie  für  das  abrlge  nicht  statosmäßlge  Personal,  sofern  dasselbe  Lohn 
•oder  Gehalt  bezieht,  sein  re||:elmllßiger  Jahresarbeitsrerdienst  aber  2000«» 
nicht  flbersteigt,  alle  Aufgaben  einer  reichsgesetslichen  Versicherangi* 
4instalt  in  Sinne  des  InTalidenTersieheningsgesetBes  zn  erflllleni  wSlrad 
die  Abteilang  B  für  die  Mitglieder  der  Abteilang  A,  die  zn  dauernder 
Beschäftigung  angenommen  sind,  eine  weitergehende  besondere  Fttnorp' 
tritft  durch  die  GewÄhrung  von  Zuschüssen  zu  den  aus  der  Abteilung  A 
zu  zahlenden  Keuteii  und  durch  die  Bewilli^^un*;  von  Kenton  iu  solchen 
FAllen,  in  denen  sie  gesetzlich  nicht  beansprucht  werden  können,  wie 
iiuch  durch  die  Gewährung  von  Witwen-,  Waisen-  und  Sterbegeldern 
Sie  ist  im  all^^-cmeinen  eine  Fortsetzung  der  vom  1.  Oktober  1888  bi* 
31.  r)('z<'mber  18UÜ  in  Wirksamkeit  gewesenen  „Kasse  für  Alters-.  Inv.i 
Hdt'n-  und  Reliktenvors'>rguug  f(lr  die  ständigen  Arbeiter  der  K.i'Vuigi 
Ötaatseisenbahn  Verwaltung". 

Über  die  Zahl  und  die  Bewegung  der  Mitglieder  beider  Kassen 
abteilungen  im  Berichts-  und  im  Voijahr  gibt  die  folgende  Tabelle 
Aufschiuli: 


1901 

Abtt  il.  A     Ahleil.  B 


Zahl  der  Mitglieder  bei  Beginn 

1 

! 

,  26053 

1      16  96o 

281&2 

im  Laufe  des  Jahres: 

2U452 

3822    j      19  722 

4764 

schieden  aus  durch: 

Übertritt  in  statusinftßige  Siel- 

• 

2886 

2874 

1  800 

860 

Austritt  ans  der  BeschlfliguDg  . 

14960 

818 

18884 

488 

Erwerbionfihlgiceit  ond  swar: 

ohne  Bentenansprach  oder  Zu> 

ao 

6 

'         35  1 

14 

mit  Invalidenrente  oder  Zusata- 

166 

146 

19tl 

»1 

99 

89 

84  1 

35 

1 

244 

14S 

388 

1« 
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1900 

1901 

Ant<^II.  A 

Abteil,  a  I 

AötClI.  A 

A hteii.  r» 

AtQ  Schlüsse  des  Jalires  warBu 

1 

1 

vorhjindpn  ..... 

1  28158 

17262 

28140 

20297 

davon  schürten  zur: 

1  023 

1081 

— 

II  

309 

61 

406 

68 

.  ni  

18  (TS 

0957 

17446 

11568 

IV  

6871 

8816 

7997 

4804 

«       V  besv.  IVa 

(bei  Abt  B). 

im 

1976 

1910 

9997 

IVb(b6iAbtB). 

f   

1468 

1800 

Seit  dem  1.  Januar  1900  bestehen  bei  der  Abteilung  A  5  LohnklaBBen. 

Im  JahreBdnrclischnitt  zllhlte  die  Abteilung  A  im  Jahre  1900  27 108, 
im  Jatire  1901  28  145  Mitglieder,  die  Abteilung  B  in  den  beiden  Jaiuren 
17  114  und  18  779  Mitglieder. 

Die  Zuseliüsse  der  Staatselsenbahnverwaltuiit;:  scnvic  der  Kanal-  und 
Dampfjsohittiilirtsverwaltung  werden  zu  beiden  Ka8senul>t<  ilungen  z.  Z.  im 
voUfii  Betrag  der  laut\'nden  Mitfxliedcrbeitrflge  geleistet.  Außerdem  wer- 
den der  Abteiinn':;'  B  die  Zinsen  eines  Kapitals  (des  sopen.  Vizinaleisen- 
bahnhautonds)  von  3  742300  ^  —  im  Betrag  von  ungefähr  131 000  — 
überwiesen. 

Bei  der  Abteilang  A  betragen  die  Zuschüsse  der  Verwaltang  im  Be- 
riehtajahr  801383  gegen  203016  M  im  Torjahr.  Die  Zinsen  des  Ver- 
mögens sind  von  95  286  «.i»  im  Vorjahr  auf  106  637  im  Berichtsjahr  ge- 
stiegen. Seit  dem  1.  Januar  1900  zerfllllt  das  Vermögen  der  AbteOnng  A 
nach  den  Bestimmungen  des  InyalidenversichenmgsgesetBes  in  Gemein-  and 
Sondervennögen.  Aas  dem  Oemeinvennögen  hat  die  Abteilimg  A  zu  der 
Ton  allen  Versichenugsanstalten  and  zugelassenen  Kasseneinrichtongen 
gemeinsam  aaftabringenden  Last  (Gemeinlast)  aas  dem  von  ihr  verwalteten 
Teile  des  Gemeinvermögens  nach  den  gesetzlichen  Bestimmangen  beizu- 
tragen. Die  sich  liiemach  ergebende  Belastung  der  Abteilimg  A  für  Inva- 
liden-, Kranken-  and  Altersrenten  stellt  sich  mit  EinschluB  der  Sonderlast 
für  das  Jahr  1901  auf  171  &39  cU,  Das  verzinsHch  angelegte  Vermögen 
der  Abteilung  A  betrug  am  Schlüsse  des  Jahres  1901 

a)  au  Sondervermügen   3  251  374 

b)  „  Gemeinvermögen   74  759  t.*^. 
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604  WohlfahrtaeiniiclifeiingeB  d«r  königl»  bajevlfclien  StMtBbahaeD  in  1901. 


Bei  der  Abteilung  B  betrugen  in  beideii  .Tahron  die  Einnahm»-n: 


1 

Durchschnittlich 

Bezeichnung 

überhaupt 

kommen 

der 

1 

auf  ein  Mitglied 

Einnahman 

1900 

1901 

1900 

1901 

Zwsm  des  VermogeDS.  .  .  •  . 

300  2651) 

321 517  >) 

17,M 

17,tS 

5447 

6688 

CM» 

Laufende  rogelmtlUge  Beitrlge:  1 

der  Kassenmitglteder  .  .  .  .  | 

388590 

288389 

14,» 

der  EisenTinhn-,  Kanal-  und  ' 

1 

DampfBchiffahrtBTerwaltangeii  i 

mm 

966  S89 

18^ 

1 

Ii» 

515 

405  1 

a 

20696 

1 

1,10 

Demgegenüber  betrugen  die  Ausgaben: 


Bi^eichnung  der  Au^^gabcn 

1900 

i( 

1  901 

< 

ZuRHtyn^ntcn  

'  116851 

144147 

Einmalige  Abflnduogen,  Ausnahmereuten  und  Unter-  i 

18519 

110  244 

126330 

6  799 

5519 

21  768 

24  738 

61190 

4  9.% 

liückvtTgutmigeu  vou  eingezahlten  Beitr&geu  

33  301 

7407 

2.60 

180 

Das  ▼erzinBÜch  angelegte  Yermögen  der  AbteUnng  B  stieg  Ton 
b^b9B  M  am  Schlosse  des  Jahres  1900  auf  6 118  26&      am  Schluae 

des  Jahres  1901;  die  Wertpapiere  sind  hierbei  nach  dem  Ankanfewert 

gerechnet.  Auf  je  ein  Mitglied  entfallen  325,80  »,^6  gegen  321,70  M  im  j 
Vorjahr. 

Über  den  Bestand,  deTi  Zu-  und  Abpranjr  an  Empnintr'^rn  und  Eni- 
pfanf^erinnen  lanfender  Bezüge  aus  beiden  Abteilungen  der  l'eusionskaase 
gibt  die  nachstehende  Zusammenstellung  Auskunft: 

1)  Mit  130  9BO<#  aas  besonderem  Fonds  zugewiesener  Zinsen. 
8;  Desgl.  131  171  .M. 
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Zu 
Beginn 

des 
Jahres 

waren 

nfllnirer 

vor- 
handen 

! 

Im 
Laufe 

Im  Laufe  des  Jahres 

Am 

• 

schieden  au 

Schlüsse 

des 
'  Jahres 
waren 

vor- 
nanaen 

Art  der  Besfige 

des 
Jahres 
teaten 
hinan 

UULAI^U 

übertritt 
In  den 

Unfallrente 

1 

Tod 

/III  n 

andere 

Ur- 
sachen 

Abteünng  A: 

1 

1 
i 

biTtlideDrenten  .  . 

196  I 
8 

6 

81 

12 

610 

KrankeDrenton  •  . 

6 

7 

Altersrenten  •  .  . 

1 

28 

18 

226 

AbteUuig  fi: 

1 
1 

1 

Zosatsrenten  .  .  . 

619  1 

901  . 

4 

9S 

10 

614 

Ansnahmcowiiten 

3  : 

3 

Mtwengelder.  .  . 

996  • 

161  • 

8 

86 

29 

1079 

Waisengelder .  .  • 

8B9  [ 

167  1 

i 

Ü 

e 

100 

886 

Zur  Durchfahruiig  der  Unfallversicherung  igt  die  Generaldirpktion  in 
München  als  Ausführunffsbehörde  im  Sinne  des  Gewerbeunfallversiclierunga- 
gesetzes  vom  30.  Juni  1000  bezeichnet.  Die  Feststolliing^  der  Entschädi- 
gungen erfolg"t  in  allen  Fallen  durch  die  Oeneraldirf^ktion  als  Ausführuugs- 
behörde.  Die  Beintungen  gegen  die  Besclin  it'  der  Ausfiihnin^rsbehörde 
werden  von  dem  Schiedsgericht  für  Arbeiterversiclierung  der  Staats- 
eisenbahnverwaltnng  in  München  entschieden,  wMhrend  die  Rekurse  gegen 
die  Entscheidungen  des  Schiedsgerichts  an  das  bayerische  Laudesver- 
sicheningsarat  in  München  gehen. 

Die  Anzahl  der  durchschnittlich  beschäftigten  unfaUversichenmgB' 
Pflichtigen  Personen  betrag  im  Berichtsjahr  30  293,  sie  hat  gegen  das 
Voijabr  um  204  oder  tun  0,68%  zogenommen.  Die  Zahl  aller  Ver- 
leizangen  mit  mehr  als  dreitägiger  Dauer  der  Erwerbannfabigkeit  betrag 
4377  oder  144,49  (im  Yoijahr  150^)  Ar  je  1000  der  Tersicherten  Per- 
mea,  wAhrend  nur  für  289  (im  Voijabr  819)  TOtongen  und  Verletzungen 
Entsehädigungen  nach  dem  UnfidlversicherangAgesetz  festzusetzen  waren. 
Die  Jahiesausgabe  an  Entschädigungen  auf  Grand  des  Ünfaliversicberangs- 
gesetxes  belief  sich  im  Beriehtsjabr  auf  586 168  Ji  gegen  632  III  im 
Voijahr;  die  Ausgabe  ist  mithin  um  34  047 oder  um  10,16  %  gestiegen. 

1)  Olkne  die  Ton  ftemden  Terslrhernngsahstalten  angewiesenen,  der  Arbeiter- 
pen^nskasse  teilweise  anr  Last  fallenden 'Beuten. 

48» 
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686  WohlfUkrtMinrlchtiiiigtii  der  kOnlgl.  bayerttehen  StaaUbahnea  la  1901. 

Zum  Zwecke  der  Oewähmng  einmaliger  ünteratfitzungen  an  dis 
nielitpraginatlBche  statOBmäßige,  das  dlatarisclie  und  das  im  LobnTerhfilaüs 
stehende  Personal  und  an  seine  Hinterbliebenen  besteht  ein  besonderer 
Untentatzongsfond  bei  der  königL  bayerischen  StaatseisenbahnTerwaltiiiig. 
Diesem  Fonds  flieften  anfier  den  Zinsen  seines  Vermögens  Strafgelder 
sowie  ein  ZoBchoft  der  Eisenbahnverwaltang  im  derzeitigen  Betrag  tos 
140000  Ko.  Die  Einnahmen  betragen  im  Berichtsjahr  fnageeaint 
250591  ^cgen  240289  im  Vorjahr.  An  Untersttttznngen  wniden 
gewfthrt  an  das  Personal  der  Staatsbabnen  2dl  960  des  Kanals  2121  <ft 
und  der  DampflBchilTahrt  OSO  zosammen  285011  c«,  mitbin  2  745  4 
mehr  als  im  Vorjahr.  Das  verzinslich  angelegte  Vermögen  des  Unter 
stützungsfonds  betrug  am  Schlüsse  des  Jalires  1901,  die  Wertpapiere  tttSCt 
Nennwert  gerechnet,  2^517  557  Ji  gegen  2  312  543  <^  am  Schlosse  des 
Vorjahres. 
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Die  Eisanbaimeii  der  aiMtraliachen  Kelenien  Vilcteria,  Wett- 

aHStraliee  iinil  Neiweehuid.') 


BetriebflilAhr  1900/1901. 


1.  Kolonie  Viktoria.«) 

Am  30.  Jon!  1901  waren  3  237V4  MeUen  (6  210  km)  Eisenbahnen  !m 
Betrieb.*)  Der  KapitalanfWand  fGLr  Etsenbahnbauten  stellte  sich  für  das 
Berichtsjahr  1900/1901  auf  40145  404  £.  Das  Anlagekapital  verzinste  sich 
mit  3,37  Ve  (^(^  gt  ii  3,07%  »m  Vorjahr). 

Seit  1.  Juli  1900  wurden  zwei  ucue  J^trecken  eröffhet,  die  Linie 
Ferntree  Gully — Gembrook  mit  2*  6"  Spurweite  und  18  Meilen  Länge 
und  die  Linie  Bungraree  Jnnction — Bace-course  Reserve  mit  5'  3"  Spor- 
weile  und        Meilen  Länge. 

Mit  zwei  oder  mehr  Gleisen  verschen  waren  294  Meilen. 


Iin  Bau  begriffen  sind  R  Linien  von  84  Meilen  Länfj^e,  darunter 
2  Schmalsporbahnen  (2'  6")  von  zusammen  40  Meilen  Länge. 


Hauptbetriebsergebnisse  für 

sa  Juni 

1900/1901  gegenüber  1899/1900: 

1900       j  1901 

3  218 

3  237% 

Mittlere  BetriebsUbige  .... 

II 

3186 

3  228V3 

Venrendetes  Bankapital: 

39  358  819 

40145  404 

12  327 

12  402 

3  025  102    1      3  337  797 

i)  V«rgL  AieM7  1908  &  109  u.  IT. 

^  Vietoriaa  Rallways.  Report  of  the  Victoiian  Ballwayt  Commlailooer  for 
tiie  year  emling  9Qi  Jni  1901. 

^  Die  Betriebslftnge  der  Sttatsbahnen  betrug  am  81.  Desember  1900  = 
3287»/4MeUen  0^910  km). 
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Die  Ebenbahnen  in  AualraUen. 


1              80.  Jani 

'  1900 

1901 

Meli. 

1       1  807  HOl 

1  984  706 

^V«  «  o 

n 

1217  861 

1353001 

Verhftltnis  von        "        .   .  .  . 

% 

59,46 

Verzinsung  des  BaakapitaU: 

1 

1  3.07 

o,B7 

Von  der  EüiDahme  entCiiiUen: 

anf  PenoDeDTerkehr  

£ 

1      1  469  910 

1  625  9U9 

fi 

1  d55  252 

«  '711  OAl 

1  711694 

Anzahl  der  beförderten  Personen^) 

Anz. 

AtX  4IOO  OAO 

84  7U4  UO^ 

„        „          „         Güter»).  . 

t 

'      2  998  303 

Geleistete  Ziiprmf^iloii  

Anz. 

Iii  iä^il  t  1 1  *^ 

11  UOO  UlO 

Durchschniitlich  für  1  Betriebsmeile 

• 

£ 

1  o<ii 

COT 

j             .  wl 

olo 

41S* 

DorchBchnittUcb  für  1  Zoffmeile: 

Boheinnahme  

d 

1 

71,88 

[  42,91 

49,W 

ti 

*               OO  nn 

Betriebsmittel  (im  Betrieb): 

! 

Stück 

518 

j  1129 

528 

it 

1147 

t» 

803 

1  9065 

902 

n 

9  201 

■ 

,  198 

226 

l 

Die  BahnoDterhaltungskosten  für  die  Bahnmeile  (mit  Nebengleisen) 
BteUten  sich  in  1900/1901  aot  rund  161  £  gegen  156  £  in  1899/1900. 


1)  Ohne  Pensionen  und  Gratifikationen  (L899/1900  =  95289  £;  llwyiSOl  = 
90448  £). 

*)  Davon  entfallen  anf  Zeitkarteninhaber  1899/1900  —  18865068,  1900/1901  = 

20  558  962.  Auf  den  VororOinien  (20  Meilen  im  Umkreise  von  Melbourne)  sind  im 
Berichtiyahr  befördert  49415994  ReisenUe,  von  denen  20009188  Zeitkarteninbsber 

waron. 

Mit  Viel»,  für  1899/1900  =  20GÜ53  t,  für  190Ui  iyoi  =^  226163  t 
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Die  EiBettbahnen  in  Australien. 


Die  Zaurkosten  für  die  Zngmeite  betragen  fOr  1809/1900  ^  17^1  d  gegen 
ld,16  d  im  Vorjahr.  Die  Zahl  der  beschXftigteii  Beamten  betrag  am 
90.  Jan!  1901  =  11  956  Mann  (daron  8919  danemd),  gegen  11 665  (dAVoa 
8981  danemd)  im  Voijahr. 

Eine  grofie  Zahl  der  Zweigbahnen,  52  Linien  von  1 252*/4  Meilen 
Länge,  arbeitete  1899/1900  mit  einem  Verlost  von  zusammen  202466  £ 
3  Linien  mit  8V4  Meilen  LSn^e  blieben  gescblossen. 

K  i  s  e  11  b  a  h  u  u  n  f  ä  1 1  e. 


Durcli  Elsenbahnanfklle 
wurden 

1899/1900  1 

1900/1901 

^  getötet 

1 

vorlot-/.t  ' 

sretötet 

verletzt 

a;  Keiseiule: 

ohne  eigenes  Vorschuldeu. 
durch  eigene  Schuld.  •  . 

B.ihnbedionstete: 

ohne  oifrenes  \''"r><oliulden. 

durch  eigene  Schuld.  .  . 

c)  Sonstige  Personen: 

bei  Wegeübergftngen    .  . 
beim  nnhefu^en  Überschrel 
ten  der  Gleise  .... 

SOS  sonstigen  Ursachen  .  . 


überhaupt .  . 


t  ■  1 

1 

1 

14 

16 

2      j  115 

1 

.  8 

136 

K 

112 

12 

150 

4 

4 

284 

10 

15 

'6 

7 

14 

14 

20 

15 

a 

U 

5 

5Ö 

538 

60 

616 

576 

665 

9.  Kolonie  We8tMiotnüien.O 

Am  30.  Juni  1901  stellte  sich  die  Länge  der  im  Betrieb  befindlichen 
Staatsbahnen  auf  1  355  Meilen^)  (2  180  km),  31  Meilen  hiervon  sind  zwei- 
gleisig ausgebaut  worden. 

Tm  Bau  beündlich  sind  4  neue  Bahnlinien. 

Die  Spurweite  betragt  3'  6",  nur  die  Pferdebahn  von  Roeboume 
nach  Cossack  hat  2'  bpiu-. 

1)  Western  Autttralia  Kepoit  un  the  working  of  the  Government  Railways 
and  Tiamways  for  the  jear  ended  sa  June  1901.  Perth  (mit  Ofberaichtskarte  und 
gnyldtchen  SkisienX 

<)  Olue  die  8*^  Heilen  lange  Pfetdebobniinie  von  Roebonrne  nach  (;o.s8ack. 
Am  81.  Dezember  1900  stellte  «ich  die  BahnUnge  der  Staatabahnen  ebenfalla  auf 
1866Meüen  <äl60  km).  . 
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Die  EiMülMihnen  ia  Aiutrftlieii. 


Die  OeBamtonlagekosten  f&r  die  im  Betaieb  befindlichen  Staatseisen- 
iMhnen  stellten  eleh  am  dO.  Jiml  1901  auf  7  008239  £  oder  für  die  MtOe 
auf  &288  £  Über  die  BetriebaeiigrebiiiBBe  der  westaoatraliBcheii  Stwii* 
bahnen  in  den  Betriebsjabren  1899/1900  und  1900/1901  finden  rieb  nadi- 
stehende  Angaben: 


Staatsbahnen 

3U.  Juni 

(ohne  die 

PferdebahDÜnle  Boeboorne'CoMack) 

1900 

1901 

r%  a  Ii  tl  1 21 T1  <T  A 

.  MelL 

1355 

1  3Ö5 

ifiiivif.rt*  r)t*i !  ifyiiMiÄfijtc  *     •     •     •  « 

1  355 

1  3D5 

6  856  363 

7  098239 

ucsf^i.  iiir  1  iiieiio  ..... 

.    „      |f  5060 
,      Ii      1  259  512 

5  239 

1  3o8  704 

9 

861  470 

1  044  920 

•  «1 

1  398042 

308784 

Verhältnis  von   ...     ,       .   .  . 

bliuitihiLie 

.   %    ij  68.40 

Vcrziusiiug  les  AnlaprkapitAls  , 

5,81 

4,35 

Auf  1  Ik'triebsmeile  kommen: 

930 

999 

n  i 
l 

636 

til 

t'^berschuß  

294 

228 

Auf  1  Zupfineile  entfallen: 

.  d 

71,70 

<8,74 

„  Ausgabe  ....... 

» 

49,04 

60,78 

22,66 

17.96 

Von  der  Einnahme  entfallen: 

.  £ 

402600 

407319 

„  Oaterverkehr  (einschL  Vieh) 

*» 

857  012 

946386 

.  Anc. 

6  225068 

6823468 

Gefahrene  Gatertonnen*)    .  .  . 

1» 

1864429 

1697865 

4  216 161 

4126202 

Betriebsmittel: 

.Stack 

238 

229 

269 

268 

4  778 

4819 

1           5  818 

6289 

•)  Ohne  Vieh.  Hierauf  entfielen  1899/1900  =  19611  t.  190(^1901  =:  21 96S  t. 
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An  Vieh  wurde  befördert: 

Rindvieh  Stück 

Scinvfiue  

Schale  


r 


1900/1901 


n 


35  554 

2.i  180 
312  823 


26793 

31  297 
328  255 


Wenn  auch  die  Kapualvcrzinsung  seit  1895/96  zuriickgeg^angen  ist. 
so  ist  sie  doch  günstirj^or,  als  die  der  Bahnen  der  ü.bn|;;eu  australischen 
Kolonien.    Dies  zeigt  nachstehende  übersieht: 


1 

Verzinsung  des  Baukapitals*) 

1 

1886/1896 

1889/1900 

190(V1901 

in  Prosenten 

Kolonie  WeetanBtrallen .  .   .  . 

11,48 

5,81 

4,86 

n      Nensfidwales  .... 

3,44 

3,88 

3,84 

^      Sadaiutraliea  .  .  .  .  ; 

3^1 

3,91 

3,86 

„  Netweeland  

2,80 

3,49 

3v43 

„  Viktoria  

2,24 

3,07 

3,87 

y,       Queensland  j 

2,63 

2,67 

i.si 

^      Tafimanien  | 

(1895)  0^ 

(1899)  1,11 

(1899)  1,16 

Das  günstige  Er^rebnis  ist  in  erster  lanie  darauf  zurückzuführen, 
daC  das  Itir  1  Betriel)>iii.'ile  aulgewendete  Anliige kapital  bei  den  west- 
auäiralischen  Bahnen  wesentlich  geringer  ist,  als  bei  den  Staatsbahnen 
der  übrigen  australischen  Kolonien. 

Dasselbe  0  betrag  im  Jatire  1900/1901: 

fttr  Westanstralien   5  239  £ 

Nensfidwales   13  682  „ 

gfidanstralien   7  577  „ 

Neuseeland   7  915  „ 

^  Viktoria   12402  ^ 

„   Queensland    ......  7  047  „ 

Tasmanien  (1900)    ....  8339  „. 

Die  Betriebsergebnisse  der  8Vs  Mellen  (14  km)  langen  Pferdebahn 
von  Roeboume  nach  Ck>88ack  waren  nach  den  vorliegenden  Berichten 
die  folgenden: 


n 
rt 
n 


>)  Die  Angaben  der  Quelle  sind  durch  neuere  Angaben  fttr  190Cyi9Dl  ver* 
voUsUadigt. 
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Die  Else&bahiwn  in  AtutraUen. 


BahnlAnge   Meli. 

Verwendetes  Anlagekapital  ...  £ 
GeBamtelnnafame  „ 

Ausgabe     .  „ 

Verlust  „ 

Verhältnis  ron  -^^Ä  •  •   ■   •  % 

Beförderte  Personen   Anz. 

Von  der  Einnahme  entfallen: 
auf  Personenverkehr  £ 

„   Gütervorkehr  „ 

„   Kaigebtihren  „ 


30.  Juni 


1900 

8Va 
23352 
2131 

2  889 
758 

135,57 

5  776 

064 

854 
613 


1901 

23467 
1981 

2  28& 
304 

115^ 

Ö434 

608 

834 
539 


8.  Kolonie  NenaeelMd.^) 

Die  Länge  der  im  Betrieb  betindlichen  Staats  bahnen  2)  betrag  am 
31.  März  1901  -  2  212  Meilen  (3  559  km). 

Im  Berichtsjahr  wurden  5  Linien  mit  25  Meilen  Bahnlänge  nea 
eröft'net,  4  Linien  mit  83  Meilen  Länge  gingen  in  den  Belitz  des  Staates  über. 

Mit  Oi>  Meilen  rrivatliahuou  umfaßt  das  neuseeländische  Eisenbahn- 
netz 2  311  Meilen  (3  718  km). 

Die  Spurweite  beträgt  3'  6". 

Hanptbetriebsergebnisse 

für 

1899y  l9üU  und  1900/1901: 

Bahnlänge  (mnd)  MeiL 

Mittlere  Betriebslange  (mnd)  .  .  .  „ 
Verwendetes  Bankapital')  ....  £ 
desgl  far  1  Bahnmeile   .   .   .   .  „ 


dL  Märs 


1900 

1901 

2104 

2212 

2099 

2174 

16703887 

17  207328 

7  958 

791$ 

>)  1901.  New  Zealand  Railw&ys  Statement  Bj  the  Minister  for  BaHwi^ 
the  Hon.  J.  6.  Ward.  (Mit  Übersiehtsksrte,  bildlichen  Sklnen  und  PhotogrspUefl)> 
>)  Am  81.  Dezember  1900  betrug  die  Länge  de«  Staatsbahnnetses  2211  Veihs 

(8667  km). 

Für  die  Betriebsstrecken.    KinsrhlioClich  der  Kosten  für  die  BaustreckeD 
iM  /ifTert  sich  der  Bauaufwand  für  1888/19UÜ  aul  17&&4272  £  und  für  1900/1901 
löt»30Ü57  £, 
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81.  MArs 

1  V  V  V 

X  W  1 

£ 

1623  891 

1 727  286 

1052358 

1 127848 

571  533 

599  388 

VerWUtniB  von  ^^^^^  .... 

% 

64,80 

An 

"Veninrnng  des  Bankapitals   .  .  . 

n 

Q  JA 

3,48 

Anf   die   Betriebsmeile  kommen 

durchschiüuiich: 

£ 

i94 

1  oUl 

1  07a 
1                        AI  0 

Auf  die  Zngmeile  entfallen: 

1 
1 

d 

•  99,00 

89,75 

1»  1 

60,81 

08,68 

„  Überschuß  

1 

n 

32,69 

31,17 

Einnahme  ans  dem  Personenverkehr 

£ 

.       583  508 

617  688 

„       n    »   Gdterverkehr.  . 

1040383 

1 109  548 

An«. 

5468284     ,    6  243593 

t 

3 127  874 

3339687 

MeiL 

4  187  898 

4  620971 

Zahl  der  Betriebsmittel: 

Stck. 

304 

305 

n 

577 

603 

n 

10295 

10868 

Von  den  beförderten Gfltem  entfaUen: 

tof  Kohlen  (mincrals)  

t 

1218  698 

1366  241 

n 

112  571 

„  Frachtgut  (generalmercliaudise)  „ 

536  428 

551  87  M 

n 

334  677 

380  sim 

n 

i       104  621 

i 

96  51» 

>)  Außerdem  sind  au  Zeitkarten  ausgegeben  für  1899/1900  =5  68885  Stück 

uod  für  1900/1901  =  S-21>21  Stiuk 

'J  Aufierdem  au  Vieh  iUr  lt»lu,  LiKH)  =  123041  t  und  für  lUU0/190i  =^  121 M3  L 
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Die  Eiseiibabiieii  In  Amtnliea. 


An  Vieh  worden  befördert: 

Binder  

Sehafe  

Schweine  


1 
1 

81.  MArs 

1900 

1901 

8tek. 

j  61844 

65  966 

« 

2628  787 

241S191 

n 

1        36  049 

51069 

Die  Anzahl  der  im  Staatseisenbahndienst  Augestellten  betrug  am 
31.  März  1901  =  7  793  Personen  (gegen  7236  im  Vorjahr). 

Die  Zald  der  vernngllickten  Personen  stellte  sieb  aof  iSl,  danmter 
5  getötete  nnd  18  Terletzte  Reisende. 
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Um  eine  piutzlieke  Arbeitseinstellutig  von  Elsenbahnanse- 
stellten  zn  Streikzwecken  zu  verhindern,  hat  die  spanische  Begientng 
unter  dem  9.  und  15.  Februar  1901  zwei  Verordnungen  erlassen,  durch 
die  bestimmt  wird,  daß  Maschinisten,  Hölzer.  Tclegjaphistcn  und  Stations- 
vorsteher mindestens  14  Tafjfc.  alle  ühriii^cn  Eisenbahnbediensteten  min- 
destens 10  Tat?»*  vor  ihrem  Austritt  küiulip'n  mttssen.  Zuwiderhandlungen 
sind  nacl»  der  Bahnixdizeiverordnung-  vom  8.  September  18TH  strafbar. 
Die  Eisenbahngesellöchafton  müssen  dieselben  Kündigungstristen  einliaiten, 
es  sei  denn,  daß  die  sofortijre  Entlassung  als  Strafe  für  besonders  schwere, 
in  der  Verordnung  aufgezählte  Vergehen  erfolgt. 

Um  eine  inzwischen  aufgetretene  Streitfrage  zu  entscheiden,  bestimmt 
der  Kt'^nigl.  Erlaß  vom  16.  August  1902,  daß  die  Kündigung  schriftlich 
durch  den  Beteiligten  selbt^t  oder  dui*ch  einen  mit  einer  Spezialvollmacht 
▼enebenen  Vertreter  geschehen  muß,  aus  der  der  Wille  des  Beteiligten, 
ansziiBcheideii,  hervorgeht,  daß  aber  eine  Generalvollmacht  zat  Abgabe 
der  KflndigimgBerklllnuig  fOr  einen  anderen  nicht  berechtigt. 


An.smnsteruiig  der  Beti'iebsuiittel  bei  deu  preußischeu  Staats- 
eiseubahneu.  In  dem  von  dem  Geheimrat  Wiehert  verfaßten,  im  Archiv 
mr  Eisenbahnwesen  von  1892  auf  S.  1067/88  abgedmckten  Aufsatz  ist 
unter  anderem  erlftutert,  wie  sich  imter  Zuprnindeleg-unp:  der  Wirklich- 
keit nach  den  letzten  (6)  Jahren  ermitteln  lAßt,  in  welchem  Umfang  die 
Ansmostenmg  von  Betfiebsmittehi  in  den  kommenden  Jahren  Toraus- 
sicbtlieh  erforderlich  werden  wird.  Es  ist  darin  ausgeführt,  daß  die  Ans- 
mnsterang  yon  Lokomotiven  Ms  zum  vollendeten  18.  Jahre,  von  Wagen 
bis  zum  Yollendeten  24.  Jahre  garnicht  oder  In  nur  geringem  Umfang 
stattfindet  und  daher  die  Anzahl  der  vorhandenen  Betriebsmittel  aus 
jüngeren  Jahren  Itlr  die  Ausmusterung  ttberbaupt  nicht  in  Betracht  kommt. 
Nach  diesen  Oesichtspunkten  ist  die  in  dem  vorerwAhnten  Aufsatz  ent- 
haltene Tabelle  1  nachstehend  bis  auf  die  Gegenwart  ergänzt,  wAhrend 
die  Tabelle  2  ttber  den  am  1.  April  1902  vorhanden  gewesenen  Bestand 
an  Betriebsmitteln  Auskunft  gibt  und  aus  der  Tabelle  3  ersichtlioh  ist, 
wie  sich  die  Ansmustemng  der  Betriebsmittel  in  den  nächsten  12  Jahren 
vomusäichtlich  gestalten  wird,  falls  die  Verhältnisse  keine  wesentlichen 
iVnderungt;n  erfahren  sollten. 
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Tabelle  i. 


Kleinere  MitteUangen. 


Auf  den  preußischen  sowie  den  v ereinigt n 


waren  vorhanden  am 


I.4.188Ö  1.4.1887 


wurden  auagemnttert  im  Etamafar   .  .    1886/87  j  1687/88 


14.1888  1.4.1  B80  1.4.1890  1  4  1* 
18681/891  1868^1  1890/91  189l€ 


Im  Alter  von  19  Jahren  und  darüber 
es  worden  ausgemustert  

in  Prozenten  


1600 

171 
IM 


im  I>nreh8Ghnitt  von  5  Jahren  .... 

Jurch  Umbau  wurden  wiederhergestellt 

in  Prozenten  der  ausgemusterten  Loko- 
motiven im  Durchaclinitt  von  6  Jahren 


im  Alter  von  95  Jahren  und  darüber  .  >  1 721 
es  wurden  ausgemustert   , 

in  Prozenten  

I 

im  Durchschnitt  von  6  Jahren  .... 

1 

durch  Umbau  wurden  wiederhergestellt 

in  Prozenten  der  nn!<;remusterten  Per- 
sonenwagen  im  Durchschnitt  von  : 
5  Jahren  


im  Alter  von  96  Jahren  und  darüber 
es  wurden  ausgemustert  

in  Pruaeuieu  


im  DuTcbschnltt  Ton  6  Jahren  .... 

ilurch  Umbau  'j  wurden  w  iederhergestellt 

in  Prozent»'!!  der  ansgremustorten  Oüter- 
wagen  im  Darclischnitt  von  &  Jahren 


1688 

173 

10|6 


1766 

202 


1676 
219 


11,*  j  IM 


Lok«' 

9194  9« 
910  54 

IM  11^ 


IM  Proient 


11 

14 

20 

94 

33  4* 

12^1  Froaent 

Personen 

1  Tml 

1  057 

19S7 

1960  • 

9187  91M 

186 

188 

187 

196  • 

149  1» 

10,8 

7,« 

9,1 

6,6  j 

6,6    1  U 

7,»  Prosent 

9 

3 

7  4 

1,8  Proseut 

* 

Q  e  p&ck-  aii< 

10916 

92886 

94191 

24668  ' 

97097  1  SIKS 

2191 

1886 

9696 

9666  1 

9968  )  iSM 

10^ 

8,1  j 

10,4 

10,»  1 

8,3    j  U 

9^  Prosent 

221 

142  ' 

027 

17,1  Proaent 


I)  E^nsehlleBlIch  derjenigen  aus  ausgemtiiterten  Personenwagen. 
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Tabelle  1. 


reaßischen  und  hessischen  Staatseisenbahnen 


4.  lf>9-2 

1  4.1893 

1.4.18!»4 

1.4.1895 

1.4.1896 

1.4.1897' 

1.4.1808 

1.4.1  tiW 

1.4.i;mX>  1.4.1901 

1.4.1902 

99^93 

1893/94 

1894/96 

1897/%; 

1886/99 

1899 

1900   !  1901 

o  t  i  Te  n 


sooft  '   3781  '  887B  I  Zm  {    8478  j    8  896  [  8406  !  8180  |  9948 


333 
ll,t 


3Ö1 
8,1 


408   I  3^4 


10,« 


I 


8^ 


821 


SOG 


9,8    j  9,0 


318 


395  !  383 


2980 

405 


2971 


12,6    I    13,u    I  18,4 


9,f  Prosent 

37         81  ;  16 


11 


8yi  Proaenl 


agen 

««KT  1  Se89 

173  219 


6,^ 


7,7 


8102  I  8881 


234 
7,s 


196  * 
6^  i 


221 

6)0 


6,7  Ptosent 


4  • 


37 


V  Prosent 

11  t       34  2R 


4,8  Prozent 
ttte  r  w  ag  e  n 


6|7  Prozent 


14|7  Prozent 


21,4  Prosent 


4666 

6499 

6688 

6908 

6966 

264  1 

268 

801 

811 

294 

4,9 

4^ 

4.4 

4,3 

KOfiB 

-  88918 

41741 

46946  1 

64847 

TD  680 

88982 

92618  1  96148 

86978 

2  »46 

3  211 

3  347 

2957 

2866 

4140 

6  547 

6347  i    8  217 

9  889 

8^ 

8,0 

5,8 

j  7,8 

6|»    1  8,8 

11,4 

7/1  Prozent 

8,1  Prosent 

552 

371 

442 

'  30g 

564 

887 

1  ni2 

1  849       1  419 

1  !<4;; 
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Tabelle  2. 


Kleinere  MiUeUnngen. 


Am  1.  April  IdOä 


« 

im 
Alter 
Ton 

Loko> 
tDotlven 

Per- 
Bonen- 
wagea 

Oepick-  1 
iina  Gttter- 

wagen 

im 
Alter 
von 

Loko- 
motiven 

Per- 
sonen- 
wagen 

Gepick- 
und  Grflter' 
wagen 

1  Jahr 

911 

1  373 

16411 

1 

12  Jahren 

662 

12719 

2  Jahren 

8±> 

1  121 

16  240 

Ki  « 

608 

777 

11  0^1 

3  n 

797 

1 118 

18  444  ' 

Ml 

623 

7  574 

4  „ 

776 

1 158 

19609 

1 

15  » 

279 

486 

3606 

6  , 

'  669 

968 

14  214 

16  , 

809 

448 

2181 

6  n 

42D 

1121 

14976 

17  . 

492 

611 

8968 

^  n 

410 

670 

9601 

18  . 

401    f  688 

66IS 

8  • 

450 

768 

8864 

19  , 

407 

672 

6788 

9  , 

644 

706 

6713 

»  . 

848 

622 

7288 

10  , 

648 

925 

7402  ' 

21  • 

186 

267 

8417 

11  . 

786 

826 

10682 

32  , 

60 

206 

8687 

Auf  den  Tereinigten  prenftlschea 


▼orauasichtUeli  aiisgemattert  oder  umgebaut  Im 

1902  i 

1.  4.  1*JÜ3 
1906 

1.  4. 1904 
1904 

Loko* 

2971 

3088 

3179 

ausgemustert  (11««  Prosent  der  vorliandenen)    .  . 

889 

846 

388 

umgebaut  (2,s  Prozent  der  ausgemusterten)  .  .  . 

9 

10 

10 

880 

886 

Personen- 

im  Alter  von  20  Jahren  und  d  n  iber  

0  825 

6854 

ausgeiüustort  (4,:  Trozont  der  vorliandenen)  .   .  . 

321 

324 

322 

umgebaut  (0,7  Prozent  der  ausgemusterten)  .   .  . 

1  »8 

18 

18 

1  ^ 

304 

Gep&ck- und 

79288 

76212 

72238 

ausgemustert  (8,*  Prosent  der  vorhandenen)  .  .  . 

6497 

6167 

6988 

umgebaut  (21,4  Proaent  der  ausgemusterten)  .  .  . 

1890 

1820 

1208 

demnach  Tollstandiger  Abgang  

6107 

4847 

4887 
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Tabelle  2. 


wareu  vorhanden 


im 

Atter 

\    [  1 

1  mouven 

Pf»r- 
soiien- 

Gepäck- 
nnd  Güter- 

i  im 
'  Alter 

von 

1  Loko-  ' 

motiven 

Per- 

aonen- 

Gepäck- 
und  Güter- 

Jahren 

110 

'2*)  4 

1 

3  2<)7  ' 

'  84.)ahren 

j  3ö 

250 

8311 

203 

mi 

2  476 

1  »5  n 

1 

286 

4049 

^  n 

1  82 

150 

1288 

'  86  „ 

19 

282 

2907 

108 

21C 

1034  1 

1  37  „ 

'  8 

1 

196 

2  890 

.  195 

615 

4  991 

38  ^ 

5 

80 

924 

28  . 

427 

1310 

12  481  1 

:  39  , 

86 

1  115 

,  859 

1033 

13 108  ' 

'  40  , 

56 

1  014 

786 

12  Ibij  , 

w  n 

1 

31 

,  137 

525 
408 

7  848 

mehr  als 

32  „ 

'  91 

1  40  Jahren 

i  ' 

181 

2  390 

33 

51 

475 

3  847 

Tabelle  3. 


nsd  hessischen  S t ft a t s ei s e n b ah n e n 


L  4. 1905 

1.4.1906, 

I 

1.419071 

1.4.1908 

1.4. 1909 1 

1.4.1910 

1.4  1911 1 

1. 4. 1912 1 

1. 4. 1918 

1906 

1906  , 

1907  1 

1906 

1909  i 

1910 

1911  1 

1912  1 

1913 

motiven 


8126 

3049  ^ 
34B 

8048  1 

8809  i 

8984 

8960 

4157 

49S7 

4198 

866 

347  ' 

877  ' 

400 

461 

474 

482 

478 

10 

10  ! 

10 

»1 

868  j 

11 

18 

18 

18 

18 

846 

888  ; 

837  1 

OVO 

488 

461 

469 

465 

wagen 


6735  , 

6685 

6893 

7  141 

7  438 

7  599 

7  685 

7810 

8066 

817 

314  1 

m 

336 

350 

867  ^ 

861  1 

867 

379 

1^  > 

18 

18 

.» 

20 

90  ' 

21  ' 

21 

22 

296 

806 

»17 

830 

887 

840 

1 

846 

357 

Güter w  a^e  n 
80814      67888  i 
5788  '     5648  I 
1887       1187  . 
4506       4861  1 


5868 

1917 : 

4472  ^ 


70  408 
5779 
1S87  { 
46^  I 


70940  r 

5700  i 

18B8  I 

4837  ' 


5812 
1901 
4411 


5855  , 
1146  I 
4909  I 


1908. 


68562  65915 
59U  5405 
1 115  1 157 
4086  4918 

K.  NandeUiamU. 
44 
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Kleinere  MlneUiuigeii. 


Umlluig  der  kVnigl.  bayerischen  Staatsimliiieii 

am  1.  JanuAr  1908. 


Streckenlänge  in  Kilometern 

Oberbftbn  Amter 

ftberhaupt 

dnTOB 

Hauptbahnen 

Nebenbahnen 

L»    Alt|^BUU>|^       •      •      •  • 

TT  T)awil\A«ifV 

AI.  JDftmoer^  •  ■  ■  ■  * 

1 

TTT  TnVAlatAHt 

413,110 

844,88» 

iV.  &9Dipieil  .   .  *   .  • 

847,911 

196,1« 

y.  Hflnehen  

614,wt 

4B4,»M 

mm 

VI  NümbMV  

64B,ut 

499,110 

SSM« 

VIL  B^gmhmg.  .  .  . 

716^ 

416)fW 

VHI.  Rosenheim  .... 

590,ii>s 

4n,wo 

171,4M 

IX.  Weiden  

692,711 

223,490 

X.  Würsburg  .... 

606,iM 

832,601 

wumnincp 

686S,M1  I 

1 841,sii 

Eig^entumslänge 

5  937,844  1 

1  &41,&11 

über  die  koreanisclie  SVnl-WQn-Bisieiilmlui,  mit  deren  Bau  m 

8.  Mal  1902  begonnen  worden   ist,  entnehmen  wir  der  koreanificheD 

Monatsschrift  „Korea  Review",  Maiheft  1902,  folgende  Angaben: 

Die  Konzession  für  den  Bau  und  Botrieb  einer  Eisenbahn  von  Söul 
znr  maiidschurisi  lien  Grenze  bei  U  i  ju  ist  im  Jahr  1890  der  französischen 
Gesellschaft  Fivcb-Lille  erteilt,  von  dieser  aber  zwei  .lahrc  später  wieder 
auff^^epr^^ben  worden.  Darauf  beschloß  die  koreaniseiie  Keg-ierun^,  die 
Bahn  seih«!  zu  bauen,  dabei  aber  die  französischen  Ingenieure  und  Ma- 
terialien zu  verwenden.  Erst  nach  langen  Zögerungen  und  nachdem 
wiederholt  JapoiiiBche  Finanzgesellschaften  sich  um  den  Bau  beworben 
hatten,  ist  dann  am  8.  Mai  1902  der  erste  Spatenstich  feierlich  getan 
worden. 

Die  Begienmg  will  znnAchBt  nnr  die  Btreeke  S0nl--8oDgdo  bauen 
imd  nnr  100000  Ten  Jähriieb  ausgeben;  fttr  später  ist  jedoch  eine  Fort- 
setnmg  nach  der  Nordwestgrenze  nnd  der  Anschloß  an  die  mandschDitadie 
Linie  der  Blbirisehen  Bahn  In  Anssicht  genommen«  Die  jetst  begonnene 
Strecke  ist  80  km  lang,  einschließlieh  einer  kleinen  Seltenlinie  zum  Hanßnl 
Davon  liegen  26%  In  Krümmungen,  deren  kleinster  Halbmesser  200  m 
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« 

betiigt;  die  Btärkste  Stoigang  wird  25 : 1000  Bein.  Als  Spurweite  iet 
lonAchst  1  m  angenommen;  doeh  erlauben  die  Dftmme  auch  die  iän- 
fUunmg  der  nuelsohen  Breltspar.^)  Der  Betriebamittelpark  besteht  ans 
5  Mallet-Lokomotiven,  5  Wagen  erster  und  zweiter  Klasse,  8  Wagen 

dritter  Klasse,  5  Gepäck-  und  25  Güterwagen,  Die  Anlagekosten  werden 
auf  6  470OOOFrcs.  verauächiagt,  d.  SÜOOOFrca.  für  1  km.  Als  Bauzeit 
sind  zwei  Jahre  vorgesehen. 


Statlstisclies  Ton  den  Eäsenlialmen  RnBIands.')   üeber  den 

Personen-  und  Güterverkehr  auf  den  russischen  Bahnen  in  der  ersten 
Hälfte  des  Jahres  1902,  sowie  über  die  in  derselben  Zeit  für  den  Betrieb 
Eröffneten  Eisenbahnlinien  ist  den  von  der  statistischen  Abteilung  des 
Ministeriams  der  Verkehrsanatalten  heranagegebenen  Monatsheften  fol- 
gendes sa  entnehmen: 


Im  Betrieb  waien 

1 

Januar 

Felnmar 

Mint 

April 

;  Mai 

Juni 

65691 

55797 

56  797 

65807 

ÖÖ813 

.  55813 

davon : 

1  ; 

A  Bahnen  von  allgemeiner 
Bedeutung; 

r 

Sktatsbahnen: 

a)  in  Enropa.  .  Werst 

27960 

9800S 

98008 

28018 

28094 

28094 

b)  ,  Asien  .  . 

7484 

7484 

7  484 

7484 

7486 

7486 

Privatb&bueii   .  , 

15990 

15990 

15  990 

15  990 

15986 

15986 

B.  Bsiinen  von  OrtUdier  Be- 

deutung   .  .  .  Werst 

1604 

1688 

1668 

1688 

1687 

1687 

C.  Bahnen  des  Großfürsten- 

tnns  Fbüand*)  Werst 

2688 

S688 

2688 

9688 

9681 

9681 

In  der  Zeit  yom  1. 

Januar  bis  zum 

30.  Juni  1902  wurden  für  den 

Betrieb  eröflhet  204  Werst  und  zwar: 


l,ftM  m,  vgl.  Archiv  für  Eisenbahnwesen  1899  S.  27. 
*)  VergL  Archiv  fär  Eisenbahnwesen  1902  S.  923  if. 

Im  weiteren  Verlauf  der  Arbelt  sind  die  VertcehrsBahlea  über  die  Balmen 
de«  Großfürstentums  Finland  nicht  enthalten. 

44* 


Digitized  by  Google 


682  KtolMre  IHtteUiu««!- 

im  Januar  108  Went» 

am  1.  Jaiiitar  66  Wer»t  Saemionowka  TBebemigowsk^a  —  Nowgorod 

Ssjewersk  (Nowosybkow-Bahn), 
9    1.     „        9     «     Nowgorod  Ssjewerftk  zum  rechten  üfer  der 

•  Desna  (Nowosybkow-Bahn), 
am    2.  Januar     2  Werst  Station  116.  der  TeÜBtrecke*  Knity-Krasnojc — 

Orcbeiika  ^^^cllnlal3pllrig)  (Moskau— Kiew— 
Woronesh-Bahn ), 

„    2.     „      22     „      Zagwery— Bakuriany  (sehmalsporig)  (Tmnskia- 

kasoB-Bahn)» 

^  3.  n  8  1»  Lodz— Sgersh  («chmalspnrig  ud  elektrisch  be- 
trieben) (Lodz— SgerBh-Znfiibr1>ahn}» 

1,    S,     „      11     w     Lodz— Pab^anitse  (echmalspnrig  nnd  elekiriieb 

betrieben)  (Lodz  ^  Pab^attitze  -  ZaftüirbahDX 

im  März  10  Werst, 
„  10.  Wkn     10  Werst  Moskau -Butyraki^a—Beskndnlkowo  (Moskaa- 

Jaroslawl— Arehangelsk-BabnX 

im  .Juni  H6  Werst, 
,  12.  Juni      82     „      Tschassownjä — Melekess  (Melekess-Zufahrbaba), 
„  12.    »         4     k     TBchaBSOwnJA—Tscbassowi^A- Hafen  (Melekest- 

Zuftdirbabn). 

Der  Verkehr  iiat  sich  im  allgemeinen,  wie  folgt,  entwickelt: 


Januar 

Februar 

März 

April 

Mai  ! 

 L 

Personen  worden  befördert 

1 

(in  Tausenden): 

6^41 

,  6310 

7068 

9061 

11849 

davon  auf  den 

Staatsbahnen: 

a)  europaisches  Rußland 

4906 

4062 

4584 

5921 

7818  ' 

b)  asiatisches  &ufiland>) 

906 

9B7 

986 

961 

807 

1807 

1796 

1973 

966» 

9748  ; 

Bahnen  ÖrtUeker  Bedeutung 

191 

196 

997 

867 

m 

iiui 


ig: 

3906 


1)  Auf  den  sibirischen  Bahnen  im  besonderen  hat  sich  der  V^rlceiir» 
folgt,  entwickelt: 


Personen  wurden  befördert 
in  Tausenden  


114 


160 


I 


188 


160 


199 


181 


üiyiiizeQ  by  GoOglc 


Jaiuuur 

Pebruar 

MXn 

April 

Mai 

Jmai 

Gftt«T  gelangten  zur  Beför- 
derung (inTauBenden  Päd 
[1  Piid  =  l6,w  kg)); 

604346 

576874 

602481 

458064 

628550 

593  896 

davon  auf  den; 

Suaiöbabiieii: 
a)  europäisches  Rußland . 

418  902 

392699 

421  477 

'6-2-2  o-kj 

440  490 

414  i>4S 

b)  asiatische«  Ruüland^} . 

12  396 

12139 

13  955 

10042 

11 136 

13  517 

Privatb;  ihnen  

166632 

156477 

159907 

120318 

169920 

158965 

Bahnen   i  tiichi^rBedeutuiig  i 

6416 

5559 

7  142 

5  376 

6996 

6746 

Am»  dies*  in  \  erkehr  wurden 

vereinuahmi  (in  Tausen-  1 

de»  Kübel):  | 

1 

überhaupt  ......  1 

4-6  416  ,    41  667 

46523 

38  796 

47  792 

45  238 

davon  auf  den: 

Staatsbahnen: 

a)  eurü[)&i8ches  Rußland.  ' 

27  571 

26331 

29048 

24  492 

30  640 

^866 

b)  asiatisches  Rußlaud  . 

•2  609 

3065 

4  071 

3655 

3589 

3410 

PH  vn  thn  hn«*n 

j  12962 

12026 

12  086 

10  362 

13  196 

12069 

oaniicn  oriJicncrDea^>uirung 

286 

318 

289 

9  IIS 

oder  für  1  W  erst  Bahnlänge: 
«Denisupk    \vim  Mtm  iyurcii~ 
vchoitfe  vom  1.  Januar  bii 

1 

1 
1 

snm  Berichtmonat  ein- 

schließlich)    .  .  Rabelj 

719 

1596 

1  2840 

8210 

4166 

1  4947 

anf  den  Staatsbahnen: 

n)  enrop.  Rufiland  « 

992 

1  942 

2969 

3  870 

4  97"^ 

6084 

b)  asiatisch.           *)  »  i 

350 

760 

1306 

1  796 

2304 

2613 

auf  den  Privtttbahnen 

'  813 

1568 

2327 

2978 

3  789 

4  582 

Bahnen  örtlicherBedeutong  ^ 

1  177 

328 

1  523 

699 

1  920 

1  140 

1)  Auf  den  «iblilsehen  Bahnen  im  bemmderen  hat  lich  der  Yerkebr,  wie 
folgt,  entwickelt: 

CHlter  worden  befördert  in 

Taiise&den  Päd  

Aitt  dies»  10  Verkehr  wurden 

vereiunahrat  in  Tausenden 

Rnbpl  

oder  für  einen  Werst  Bahn- 
l&nge  vom  1.  Januar  bis 
nun  Bericlitemonat  ^n- 
achUeftlicb  Babel  .... 


\ 

6760  l    7384  >    9190  |  6884 

I  '  ' 


6624 


1118 


f  I 
1692  I     2584  i     2490  j  2372 


I 


'      !      .  . 

di4  l      614  I     1179  I     1 725  I  2244 


8871 


2812 


8564 
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Kieiaere  MiUeilangeo. 


Unter  den  beförderten  OegensUbiden  kOnnea  als  die  wiebtigsteo 
Ifen  rinnt  w*:'rdeTi: 


I  JtuiuAr 

Februar 

M&nc 

^  April 

Mai 

Juai 

1 

Wageuiadunge 

u 

.  Kohlen: 

Oberhsupt  venaadt .  .  . 

TS  784 

o78lRi 

08676 

oi  189 

74607 

10011 

davon: 

i)  auB  dem  Donezbezirk  .  . 

43022 

39867 

429S6 

87478 

4t>i^4a 

die  bedeutendst.  Bestim- 

muugsbabnen  waren: 

12870 

14478 

18779 

16479 

17881 

16901 

Kvrak    Charkow  —  Sae- 

67S4 

6998 

6166 

4688 

6844 

64S7 

Charkow— Nikolajew  .  . 

üm 

S608 

8100 

9606 

8841 

271S 

4888 

4880 

6091 

8791 

6076 

4M7 

4807 

4666 

8794 

4048 

6647 

6810 

Kurök— Moskau  —  Nishny- 

• 

Nowgorod  

704 

775 

464 

276 

494 

m 

Moskau— Kiew   \\  oronesh 

1  494 

1226 

716 

758 

1  66Ö 

1  &i" 

für  daa  DiAnatimbraiidi 

4978 

V  «Pf  V 

4  610 

9790 

2461 

2766 

)  aoa  d«iii  poloiiehen  Be- 

98661 

96817 

94161 

94467 

96786 

96  «1 

die  bedenfiendaton  Be- 

Btimmnngsb  ahnen 

waren; 

TT  ■nCIUNI~~  TT  IQO «     •     •  • 

lavra 

18696 

18006 

19488 

6477 

6160 

6477 

6498 

6881 

6410 

Weiehael  ...  ... 

6058 

6889 

4881 

6688 

6660 

5677 

SL  PeteiabiiHr — Wanehan 

fl86 

477 

604 

647 

447 

417 

Stldweat  

873 

174 

916 

987 

A77 

1804 

tUt  den  TOo«atifiAh«>Mirtli  . 

2407 

9687 

8086 

9884 

888S 

überhaupt  V er .smi  i t  .  . 

6016 

4089  6806 

7169 

8666 

9861 

davon  von  den  Babnen: 

1 

1 

BattkuTi  tschack  

1  _ 

1669 

3  580 

B40U 

4  4M 

1  m 

678 

520 

687 

640 

701 

Kursk  -  Charkow  —  fcifle- 

3380 

9778 

! 
1 

3822 

2644 

3936 

3572 
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1 

Jaauar 

1  Februar 

j  April 

1 

j  Mai 

Juni 

Wagenladungen 

1  Nafta  und  Naftarftck* 

•tftnde; 

■  - 

ftberiunipl  Tttundt .  .  . 

19  SM 

19085 

19994 

7787 

11991 

14006 

die  Mentendst.  Bettf  m- 

mungsbahnen  waren: 

Wladikawkas  

349 

761 

431 

620 

639 

I  811 

Trauskankasiache    .  .  . 

246 

611 

686 

862 

743 

779 

Hoskau — Kasan  .... 

997 

1146 

816 

898 

1960 

1860 

Moskau — Kursk  und  >fos- 

kmt  —  Nt«hnv-Nowgorod 

am 

9995 

2340 

664 

1243 

1939 

Moskau  —  Jarosiavirl — Ar- 

18fiO 

1711 

1718 

944 

9800 

9889 

8» 

668 

784 

857 

488 

416 

S885 

9414 

8118 

1888 

1548 

9191 

MO 

467 

451 

889 

467 

0O8 

l^iiao— Uxahdc  .... 

99B 

608 

604 

899 

485 

777 

986 

944 

84 

88 

805 

874 

für  den  IMenstgebraiich  . 

6441 

5875 

4519 

4880 

7089 

7978 

4  Petroleum  nnd  andere 

Produkte  aus  Nafta: 

Uberlianpt  versandt .  .  . 

1674S 

18881 

14691 

11899 

14161 

19407 

die  bedentendst.  B  es  1 1  m- 

mnngsbahnen  waren: 

Transkaukasisclie   •  •  •  ; 

11107 

10823 

11666 

7  180 

10  799 

8  847 

438 

221 

381 

446 

575 

Moskau — Kasan  .... 

i  196 

96 

17 

69 

131 

58 

Mo«kau— Kursk  xiwi  Mos- 

kau— Nishny-No  v*  gorod 

276 

182 

158 

43 

81 

88 

Nicolai  

271 

180 

221 

309 

865 

983 

1  Q'-t 

114 

327 

619 

508 

320 

298 

•23-1 

180 

Weichsel  ....... 

809 

563 

279 

666 

471 

698 

179 

113 

66 

33 

94 

17 

Ri&san— Uralak  .... 

198 

168 

66  j 

21 

60 

76 

iw  oen  jLii6nsig6DTaucn  * 

149 

118 

72 

51 

84 

ai 

vi 

%  Getreide  (d.  h,  Roggen, 

Welsen,  uarer,  Uente, 

Budtwdaen ,  Hirse,  Mehl , 

Orfitzp,  Mais,  Erbsen, 

Kartofteln,    Snat.  Oel- 

kucheu,  Aussiebsei, 
Kleie,  Kaff)t  ^  ^ 

i 

1 
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KMnere  MttieUaiifeii. 


j 

1 

1 

Januar 

Februar 

Mürs 

April  i  Mai 

1  1 

Jui 

1 

1 

Wageoladangen 

Grenzeu  des  Heiches  zu- 

gwUirt  wuide: 

* 

in  IMIV 

Takt  vu« 

91  ^KKß 

81719 

<Utoo: 

SU  du  Baldsdien  HMfen  . 

8001 

7899 

6  768 

4546 

9969 

609 

a  Httfen  des  Schwar- 

Seil  IIa  abuwüciicu  iTicorcs 

26207 

90768 

18  602 

1210a 

19717 

18190 

zur      WPMtl  K  II»  U  LiallUOB 

LT(  iizt^  übörhuupt . 

10026 

70B0 

4681 

4387 

6517 

4741 

davon  im  besonderen  nach: 

R2 

14 

— 

80 

18 

8  737 

2  410 

1  558 

1  i-m 

1  885 

1  IW 

1412 

«102 

604 

708 

K?6 

660 

2767 

i  ms 

956 

814 

927 

964 

Sosnowitze  ' 

607 

795 

441 

296 

445 

452 

Es  entlielen  von  Getreide  j 

1 

überhaupt  auf;  I 

1    7  968 

ü  im 

3  'JÖ7 

4  176 

7001 

4681 

3990 

3804 

2191 

2069 

5038 

S707 

1    3  944 

4206 

3080 

2861 

5796 

8186 

*)  Davon  stanunten  Ton  d«r  Sibirltdioii  Bahn  und  waien  für  die  oaehr 
folgenden  Aufahrbftfen  und  Orenifibeigangspiinktd  bestimmt: 

Überhaupt  Versand 
naeb  Grenastationen 

davon  waren  bestimmt  | 
nach: 

1.  Petersburg.  .] 

2.  Reval  ....  | Baltische 
3  Riga  ....  I  Häfen 

4.  Libau  ....  I 

5.  Wirballen  .  . 

6.  Grajewo.   .  .  West- 

7.  Mlawa    .    .    .      liehe  —  —     '      —     ■      —     f  — 
8  Alexandrowo  .  Landes- 
9.  SosiidwitKe    .  grenze 

10.  GratiitzH. 

11.  BoHtow  a.  l).  .Aöowsehes 

Meer   —  —  —     i      —     |  — 

12.  Nuwo-Rossiisk  Schwarzes 

Meer  


_  i  _ 
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Januar  | 

1 

Februar  1 

MSn 

April 

Mai  , 

Juni 

* 

w 

•i  o;  e  n  1  a  d  ti  n  g  c  n 

▼Oul 

Weizen: 

auf  die: 

BaltlsGlieii  H&fen  .  .  . 

46 

62 

An 

411 

1A 

OO 

60 

Hlfen  defl  Schwanen  und 

ABowechen  Meens  .  . 

6992 

4  996 

Sfi88 

•  wo» 

S  493 

fi  140 

4082 

wp.<it)iche  Landesgreose. 

858 

706 

S18 

w* 

361 

und  zwar  über: 

VY  iroaiiBO  ...... 

39Di 

IIB 

M 
4 

7 
ff 

'  Ol 

ORK 

10 

103 

BVV 

ms 

o 
o 

1 

6 

17 

auf  die: 

Baltischeu  Hilfen    .   .  . 

685 

666 

sno 

1  »00 

1936 

Hftfen  des  bcliwarzeu  uiid 

AsowMshen  Meeres  .  . 

Sfi78 

9486 

1988 

11108 

1900 

westHdid  Landesgrense. 

709 

649 

704 

662 

und  zwar  Uber: 

orri 

lob 

Ol 

1^ 

10 

86 

IQ 

MX 

14« 

ODO 

47 

l«w 

Hafer: 

auf  die: 

Baltischen  Häfen    .   .  . 

2722 

9881 

2818 

3978 

4417 

8857 

Häfen  des  Schwarzen  und 

1 

L 

Aflowscheu  Meeres  .  . 

967 

1016 

643 

463 

919 

248 

«willcbe  Landeagrense. 

266 

366 

68 

180 

469 

151 

und  swar  Aber: 

228 

843 

46 

108 

406 

130 

2 

8 

7 

Semowitse  

98 

14 

8 

19 

44 

1 

7 

Endlieh  hat  dÜe  nachfolgende  Anfeeichnimg  Aafhahme  geftmden, 
um  den  Leaeni  die  Möglichkeit  sa  gewihren,  die  Prodnktionsgebiete 
BonandB  antafinden,  ans  denen  den  emseinen  Übergangsgrenzponkten 
und  den  sa  diesen  gehörigen  preußischen  Hafienplätzen  Oetreide  sor 
geftUurt  whrd. 
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Kleinere  MltteUangea. 


e 
&s 

Wlrball«]L 

ende  '. 

Variftudbfthii 

Jwxuur 

Filir.  I 

MXn 

April 

es 

Wagenladun  g€ 

l 

Baituche  und  FleAkftu*— -Kif  a  .  • 

9 

WaMchan— WltB 

8 

4 

5 

6 

Kunk— Chaikow— 43wwialovol 

7 

19 

7 

9 

15 

8 

8 

0 

— 

— 

— 

— 

10 

Moskau  -  Windaa— By1»liiik: 
a)  Bybinsk— PlMtam  «... 

11 

t 

l 

IS 

IffmiWti  —IC  t Aw — WftTftnaah  .    »  . 

Q 

V 

18 

IMotkan— Klink 

1  Moskau — NiHhnv-Nowfforod  .   .  . 

U 

Moskau— Jaroslawl—Areluuigiolsk 

16 

16 

17 

18 

19 

20 

1 

91 

i 

S2 

St.  Potenburg— Waradum  .  .  • 

1 

9 

{ 

1 

98 

94 

6 

I 

*  ! 

96 

19 

26 

1 

üigiiizea  by  GoOglc 
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i 

1 

G  r  a  j  e  w  o 

m 

Veraandbahn 

April 

Mai 

Juni 

Waff  e  n  1  a  d  u  n  g-  e  n 

Baltiache  und  PlMkAii--IUgm  .  . 
Wandttik— Wien  

: 

390 

89 

7 

10 

11 

38 

6 

8 

4 

6 

3 

%\  Kmnk—Glutfkow^-SMWMtapol  . 

dB 

90 

16 

81 

77 

38 

95 

35 

11 

5 

60 

8 

8t 

4» 

41 

18 

6 

10 

5 

10 

1 

Moikan — Windau — ßy  binsk: 
a)  Rybinßk— Pleskau  .... 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

11 

i 

3 

MM 

3 

I» 

lldtkMk— KI«W— WOTOOMh  .   .  . 

184 

183 

108 

137 

880 

140 

13 

iMoftkAa—NiAhnjr— Nowgorod  .  . 

8 

MBB 

8 

1 

8 

38 

II 

U 

MMkraWanwlawl—Aiehaiigdtk 

IS 

16 

17 

101 

97 

60 

44 

80 

17 

18 

188 

98 

70 

93 

18 

9 

13 

29 

26 

29 

7 

2 

134 

118 

IM 

66 

113 

78 

15 

17 

10 

3 

9 

22 

St.  Petersburgs— Warschau   .   .  . 

34 

38 

19 

6 

6 

3 

1 

13 

16 

8 

1 

8 

15 

U 

108 

III 

70 

88 

177 

% 

81 

103 

» 

85 

108  1  180 

26 

3670 

1437 

882 

974 

877  i  643 

1 
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c 

M  1  a  w  a 

•a 
c 

Vfirsaa  dbahn 

Jaaaar 

Febr. 

MKis 

ApHI 

llti  ■ 

i 

Juoi 

1 

Wagenladungen 

1 

Baltische  aad  Pletkau-Biga  .  . 

— 

_ 

_ 

— 

12 

22 

7 

6 

» 

o 

3¥ladikRwkii«  ^ 

35 

7 

7 

5 

4 

4 

Jek&termea  ; 

» 

TraagkankawBfl  

Kunlc'-Charkow— Ssewastopol  . 

10 

g 

14 

7 

14 

IS 

7 

28 

II 

Q 

o 

11 

1 

1 

9 

III 

k 

a)  Eybinsk  — Pleskau  .... 

— 

— 

— 

b)  Nowgorod  

— 

— 

— 



11 

— 

12 

MoBkav— Kiew— Woroneah  .  .  . 

87 

24 

20 

66 

86 

41 

1  Moskau —Kursk  

(Moskau— Nislmj-Nowgorod  .  .  . 

— 
— 

— 
— 

1  - 

i 

- 

1 

— 

14 

Moskau— Jaroslawl— Archangelsk 

— 

— 

■ 

— 

15 

— 

__ 

— 

16 

— 

— 

8 

4 

17 

21 

9 

6 

6 

18 

197 

168 

108 

68 

74 

lü 

RigH-Orel  

20 

70 

45 

82 

81 

94 

106 

81 

Ssamara— Slatoust  

St.  Potersburj^— Warschau    .   .  . 

Z  1 

1 
1 

8 

28 

12 

• 

11 

188 

79 

88 

1 

147  ; 

« 

1 

45 

11 

16 

23 

T 

26 

■ 

] 

1 

768 

617 

882 

841 

448 

üigitized  by  Google 
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Alexandrowo 


• 

•9 

1 

•     V  A   0  Vb  H  ^  V  ^  Mk 

Januar 

Febr. 

MKrz 

April 

Mai 

Juni 

1 

j  Baltitche  imil  FleslcMi— B«a  .  . 

t  _ 

— 

— 

— 

— 

9 

1  '  * 
1  S8S 

188 

un 

66 

60 

49 

3 

'  WlaiiikHwkat*    .   .  .  

1 

19 

2 

1 

4 

u 

7 

3 

6 

8 

19 

6 

Trai»k«ak«8itB  *  .] 

1 

6 

Kurek— Oharkow^Ssewastopoi  . 

1 

i  15 

7 

S 

1 

2 

5 

'    •    •  « 

'  17 

1, 

9 

8 

9 

7 

8 

k 

1  13 

6 

4 

- 

V 

12 

6 

2 

s 

1 

10 

Moskau— Windau— Rybinsk: 
a)  RvbiDsk — Pleakan  .... 

r                •  • 

— 

— 

— 
— 

— 

U 

1 

— 

— 

— 

1 

Moakait— Bttow— Woionesh  .  .  . 

65 

30 

81 

18 

48 

86 

19 

1 

pioskau- Kursk  

iMoftkm— Niabny-Nowgorod .  .  . 

17 

96 

94 

SB 

4 

9 

M 

Motkfto^Jsroilawi— Aiehiogelsk 

15 

Nicolai   

— 

— 

— 

— 

lo 

Ylk 

— 

— 

— 

— 

17 

SK) 

17 

16 

9 

9 

6 

16{ 

184 

118 

77 

99 

97 

64 

19 

2 

4 

3 

4 

1 

» 
IL 

iUSaaD— UraJak  

Saamaiar-Slaloiift  

186 

71 

77 

9 

80  1 

77 

22 

Sk  Petersburg— Warachan,  .  .  . 

6 

8 

^  1 

2 

»1 

Stymii— WjAsma  

16 

14 

.2' 

10 

11  1 

64 

M 

139 

50 

64 

48 

1 
j 

66  ! 

108 

2b 

104 

115 

80 

85 

b4 

1701 

917  . 

454  1 

488 

486  i 

470 
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Die  Jßisenbaliiien  in  Allster  und  Tonis  tm  81.  Dezember  1900.^) 

1.  Algter. 

Am  31.  Dezember  1900  waren  (wie  im  Vorjahr)  im  Betrieb: 
L  Eiftenbahnen  für  den  Offentliolien  Verkehr: 

a)  die  der  PariB-Lyon-MIttehiieer-EiBeiibaliiigeeeUflehaft 
gehörenden  Linien   513  km 

b)  OBtalgerisehe  EäsenbehngeseDfleluift   887  , 

c)  Westalgerische  „    368  « 

d)  Böne  -  Gnelma  -  Eiseubalm   und  Abzweigungen  auf 
algerischem  Oebiete    436  , 

e)  Französisch -algerische  EisenbahngesellBchaft    •   .   .  668  « 

f )  Mokta-£l  Hadit-EiBenbahn   .   .     38  „ 

=  2905  km 

IL  Lokalbahnen: 

Oran-Azsew  ..••..»  •  .   .     43  , 

HL  Industriebahnen: 

a)  nach  dem  algerischen  Salzwerk  »  .  •  .  ,  21  km  )  ^ 

b)  nach  den  IQnen  von  Kef  onm-Th6bOTÜ   .  .  T  „    |  " 

insgesamt  lOGO*)  2976  km. 

Im  Bau  waren  118  km  und  in  Vorbereitung  befanden  sich  158  km. 
In  Aussicht  genommen  sind  weitere  297  km. 

An  Trambahnen  sind  im  Jahre  1900  =  51  km  neue  Strecken  en'^flfne^ 
sodaß  am  Jahresschluß  211  km  (1,05  m  Spur)  im  Betrieb  standen.  Weitere 
128  km  befinden  sich  im  Ban  and  in  VorbereiUmg- 

8.  Tonis. 

Die  Lflnge  der  auf  tonesiechem  (Stehlet  im  Betrieb  befindlichen  Balm* 
strecken  beträgt  am  Ende  des  Jahres  19(X):  682  km. 

Ferner  stehen  243  km  Industriebahnen  mit  1,00  m  Spur  im  Betrieb 
und  74  km  befinden  sich  in  der  Bauansfllhrttng.  Außerdem  wird  noch 
seit  1.  Januar  1889  eine  60  km  lange  Pferdebahn  Snsa— Kairouan  (Sptl^ 
weite  0,60  m)  yon  der  Bene-6aehna->EIflenbabngesell8chaft  betrieben. 


i)  V^l.  Archiv  1<K)1  S.  1347  flf.  (für  das  Jahr  1899).    Die  Angaben  für 
sind  der  vom  frauzüsischen  Ministerium  der  öffentlichen  Arbeiten  herausgegebeneo 
Statistique  des  chemins  de  fer  irau<^ai8  au  äl.  D^cembre  1900.  Documenis  principaax* 
Paris  1901  entnommen. 

I)  Ohne  668  km  auf  tnneslsehem  Gebiet. 
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B,  Betrt«lMMi|ttlMlBM  dM  alg«riMli*tuMrii6hM  BlmMiBiifiiM 


Es  betrofir: 

1899 

1900 

Betnebslange  üin  Jahresijehlmi: 

a)  für  die  algerischen  Strecken  . 

km 

2  905 

2  905 

(danmter  mit  Schnudspnr)  . 

n 

(972) 

(972) 

b)  fllr  die  tnnesisoheii  Streoken 

• 

n 

685 

682 

CTUMmpen 

km 

8590 

8587 

Mittlere  Betriebsiänge^)  

» 

8567 

8587 

AnlacekApital: 

Fkb. 

687  600998 

691 128963 

ftir  1  km  durohschnittUeh  .   .  . 

191682 

192541 

Gesamteinnahmen  

» 

32  702  181 

32  504  896 

n 

23  835  239 

26  341  539 

n 

8866  942 

7163357 

Personenverkehr : 

Anz. 

5  151  069 

6  373  404 

geleistete  Personenkm   .   .   .  . 

213  185  570 

218  421  r)37 

Frc». 

12  128  025 

12  289  579 

Güterverkehr: 

beförderte  Giltertonnen  .... 

t 

2838  775 

2625  531 

gefahrene  Giitertoonenkm  .    .  . 

tkm 

247  295  283 

226  124  512 

Frc8. 

19  766  226 

19  283  434 

1 

81  894  2öl 

31573013 

^     m     m  * 

n 

22606559 

24  075  454 

tT   .  Ausgabe 
Verhältnis  von   gj^^^^  .   .   .  . 

% 

72.0 

78,0 

Betriehemittel: 

Stek. 

855 

857 

n 

764 

769 

Gepäck-  und  Güterwagen  .    .  . 

7  834 

7  893 

1)  Ohne  22  km  gemeinsame  Strecken. 

Für  Algler  wird  keine  Steuer  auf  EUverkehr  erhoben. 
Mit  NebenertrAgen. 
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Geleistet  worden: 

Lokomotlvkm   Anz. 

Wagenkm   „ 

darunter  yoii  Personenwagea .   .  km 

„        „   Ottterwagen  .  .   .  „ 

FOr  das  GeaamtnetB  der  algeri- 

sehen  Linien  betrog: 
durchschnittliche  Fahrt: 

für  1  Person   km 

n    1  t  ÖUt   « 

duTohBehnittUeber  Ertrag: 

für  die  Person   Frcs. 

„    „    Tonne  Gut.   ....  „ 

„  1  Personenkm   Cts. 

,  l  Gtttertonnetikm .  .  .  .  « 


1899 


1900 


0118  513 

100  05Ü  2.32 
20  655  768 
79  400464 


50,3 
89,3 

2,05 
6,73 
4,96 

8^ 


9440009 

100  495  864 
21  184  m 
79311676 


40,6 
86,1 

1,99 
Iflt 

8,9 
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Rechtsprechung  und  Gesetzgebung 


HeclitäpreciLuug. 
£iitei|i^inigsrecht 

Erkenntnla  des  Reichsgerichts,  II.  Zivilsensts,  vom  3.  Oktober  1902,  In  Sachen  der 
Aktien^Oesellschaft  der  C.>B.eT  Bahnen,  vertreten  durch  den  Vorstand,  Beklagte 
und  Revisionsklftgerin  wider  den  Rittergtitsbesitier  v.  D.  sn  M.,  Kläger  and 

Bevisionsbeklagten. 

mi  Voradirifl  dea  9  10  Absatz  2  des  EateioRuagsaMetzes  von  11.  Jaii  1874  ist  in  dam 

Sinne  zu  verstehen,  daB  nicht  blofi  die  tatsäcMiehe,  in  der  Regel  erat  naoh  AusfUhraag 

der  Anlage  emtretfncJe  Werterhöhunrj  bfi  Beinessung  tler  Entschädigung  außer  Anschlag  2u 
bleiben  bat,  sondern  jedenfalls  auch  jede  Erhohuirg  des  Preisniveaus,  welche  üie  Grunil- 
stUcIte  der  fraglichen  Gegend  oder  das  von  der  Enteignung  betrofTene  GnindstUclc  erfahren 
itaben,  seKdem  die  neue  Anlage  durch  Bewilligung  des  Ente^uiHitreohts  in  sicherer 

Aussicht  stand. 

Aas  den  Gründen: 

Klüger  ist  Eigentamer  der  Parzelle  Flnr  F  No.  S65/27  der  Gemeinde 
E.  l>!e  Parzelle,  welclic  eine  Grösse  von  ir>7,8f  a  hatte,  war  so  Ijeschaffen, 
tiaU  «  iii  65,93  a  t^rosser  Teil  ;in  die  {..-Mrali«-  iti  (Miitn-  J.änge  von  Uü  m 
un<l  an  die  D.-Str;i.sse  in  ohwr  Länge  von  55  m  angrenzte.  Der  Rest  der 
Parzflle  in  der  (fi«")lH'  von  [)l,Hi]  .1  lieg-t  seit-  und  feldfinwärts,  hat  keinen 
unmitU'lban-ii  Zujxmh^  zur  Straße'  und  wird  vom  erstgedachten  Teile  aus 
howiitschaltet.  Aus  dem  an  die  genannten  StralJen  angrenz»'ii<len  Teile 
der  Parzelle  wurde  eine  Fläche  von  18,94  a  zum  Zwecke  der  Anlage  der 
C.-B.  Bahn  enteignet  und  durch  Beschluß  des  Bezirksausschusses  dafür  die 
Entschädigung  auf  5472  .'^  festgesetzt.  Innerhalb  der  vorgeschriebenen 
Frist  hat  die  AktlengeseUscbat't  der  C.-B.  Kreisbahnen  Klage  aaf  Herab- 
setzong  der  EntschAdigung  auf  3648  M  erhoben,  während  Klftger  Klage 
auf  Festeetznng  der  Entschädigang  anf  27  736  and  Verarteilang  der 
Beklagten  zur  Zahlung  eines  weiteren  Betrages  von  22  264  erhob. 
Zur  Begründung  seiner  Klage  behauptete  Kläger,  die  Entschädigung  des 
Bezirksausschosses  mit  BJ6  ffXr  das  Quadratmeter  sei  zu  gering  bemessen, 

Aftlilv  für  Efteabnlinweiea.  1903.  4f> 
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die  betreffende  Fläche  habe  als  Bauland  einen  weit  höheren  Wert,  zudem 
sei  die  Restfläche  durch  die  Trennung  von  der  Lu-Strasse  entwertet  Die 
beklagte  Aktiengesellschaft  behauptete  dagegen,  die  EntBchftdigimg  von 
3  für  das  Quadratmeter  sei  zu  hoch,  ein  Preis  von  2  sei  angemessen. 
Die  beiden  Klagen  wurden  zum  Zwecke  gleichzeitiger  Verhandlang  und 
Entscheidung  verbunden.  Nach  Erhebung  eines  BachverstAndigenbeweiaes 
machte  die  beklagte  Aktiengesellschaft  noch  geltend,  ihr  sei  von  dem 
Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  die  Anlage  einer  9  m  breiten  Lade- 
straße neben  dem  Bahnkf'>rpor  auferlegt.  Diese  Straße  sei  feniggesielli 
und  damit  eine  Werterhülnuifr  namentlich  für  den  91.Br»  a  großen  Teil 
der  rarzelle  eingetreten,  da  dieser  nuiinu'iir  die  Eigensdiaft  von  Bauiaud 
erhalte;  diese  Werterhulniti;:  hatt'-n  die  Sachv^Tständitrcn  auLltT  Betracht 
gelassen.  Der  Kläger  hcstritt  die  Existenz  einer  dojartig«  n  Straße  und 
wandte  ein,  daß  zur  Anlage  einer  solchen  gar  kein  Raum  vorbanden  m. 
wenn  nicht  sein  Eigentum  weiter  beschränkt  werden  solle. 

Durch  Urteil  vom  24.  März  19(X)  hat  das  Landgericht  zu  C.  die 
Entschädigung  für  die  dui'ch  Beschluß  des  BezirksauMchusses  zu  C.  vom 
28.  September  1897  enteignete  Grundfläche  von  18  a  24  qm  aus  Ptf- 
zelle  F.  der  Gemeinde  £.  No.  365/27  sowie  ftir  die  Ehitwertnng  der 
Restfläche  unter  Abweisung  der  Klage  der  genannten  Aktlengesellschsft 
sowie  der  Mehrforderung  des  Klägers  auf  12  199,00  festigesetzt  nnd  die 
gedachte  Aktiengesellschaft  verurteilt»  an  Kläger  außer  der  dufoh  BesohloS 
des  Bezirksausschusses  zu  C.  vom  13.  August  1897  festgesetzten  Ent- 
schädigung von  5472  weitere  6727,80  t/H  nebst  Zinsen  zu  5  %  seit  der 
Zustellung  des  Ente!gnungs>)eschlusses  —  2.  Oktober  1897  —  bis  zun 
31.  Dezember  1900  nnd  von  da  al)  zu  l  "    zu  zahlen. 

Die  beklagte  Aktiengesellschaft  Itat  lierul'ung  fingelegt  mit  dem 
Antra^'^e.  die  Klage  abzuweisen.  Der  Kläger  hat  kostenptlichtige  Zurück- 
Aveisung  der  Berufung  beantragt.  Di«'  lU-klagte  machte  gegen  das 
fr«tatt«'te  (intaehten  die  Einwendung,  daü  dnsselhe  mangels  nidierrr 
Allgaben  der  .Sachverständigen  über  die  von  ihnen  berücksichtigten  Ver- 
gleichskliufe  nicht  eine  NachiTfifimg  ermögliche,  ob  nicht  dif?e  Ver- 
gleichsknufe  in  die  Zeit  von  Ende  März  1898  bis  dahin  1899  —  Zeit 
des  Gutachtens  —  fielen,  während  der  2.  Oktober  1897  —  der  Tag  der 
Zustellung  des  Entschädigungsfestsetzungsbeschlusses  —  maßgebend  nnd 
seit  der  am  la  Januar  1898  stattgehabten  Eröffnung  der  Bahn  eine  rapide 
Preissteigerung  eingetreten  sei.  Sie  beantragt,  ein.  Gutachten  doreh 
andere  Sachverständige  anzuordnen,  eventuell  den  Sachverständigen  anf 
;;ugeben,  ihr  Gutachten  zu  begrftnden.  Der  Kläger  hat  beantragt,  falb 
erforderlich,  die  Sachverständigen  Uber  den  ihrer  Schätzung  zugrunde 
gelegten  Zeitpunkt  zu  vernehmen. 
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Durcli  Urteil  vom  9.  April  19()i'.  .iiif  dessen  Begründung-  hier 
Bezog  genommen  wird,  hat  das  Oberlandesgericht  zu  C.  teilweise 
anter  Abftndenmg  des  UiteilB  L  Instanz  nnd  unter  Zurückweisong  der 
Bemfting  im  Übrigen  die  EntBchAdigong  anstatt  anf  12199,30  M  auf 
9916  Ji  festgesetJEt  nnd  die  Beklagte  dementsprechend  anstatt  zn  einer 
weiteren  Zahlung  ^von  61727,90  Ji  nebst  Zinsen  nnr  zn  einer  weiteren 
Zfthlimg  von  4444  Jt  nebst  Zinsen  yemrteüt 

Gegen  dieses  Urteil  hat  die  Beklagte  Revision  eingelegt.  Sie 
list  beantragt,  das  Urteil  anfenheben,  nach  itirem  Antrage  in  der  Be- 
rafan^instanz  zn  erkennen.  Der  Kläger  hat  kostenpflichtige  Znrllck- 
wcisung  der  Revision  beantragt.  f 

Die  Keviöiuii  mußte  Erfolg  haben. 

Ob   die   gegen    das   ftii^Lfochtrnc   Urteil   erhobenen  prozessualen 
AriLTiffe  }^en>clitfertigt  sind,  k;um  dahingestellt  bleiben,  da  jedenfalls  die 
Klip*   der  Verletzung  des  §  10  Absatz  2  des  Gesetzes  über  die  Ent- 
eignuiTg  von   Grundeigentum   vom   11.  Juni   1874  zur  Aufhebung  des 
Urteils  fUhren  muß.   Nach  dem  §  10  Absatz  2  a.  a.  O.  kommt  die  Wert- 
erhöhimg,  welche  das  abzutretende  Grundstück  erst  infolge  der  neuen 
Anlage  erhält^  bei  der  Bemessung  der  Entschädigong  nicht  in  Ansehlag. 
Sfit  dieser  Gesetzbestimmung  steht  das  angefochtene  Urteil  im  Wider- 
spruch» in  dem  das  Beruftingsgerieht  die  Erhebung  des  von  der  Beklagten 
erbetenen  Beweises  bezüglich  der  Ende  1894  und  Anfang  1895  statt- 
gefundenen VergleichskAufe  beziehungsweise  Verkaufsangebote  mit  der 
Erwftgang  abgelehnt  hat^  daß  dieselben  nicht  geeignet  seien,  als  Ver- 
gleichskäufe  zu  dienen,  da  es  sich  dabei  um  Erwerbungen  handele, 
welche  ^e  Beklagte  selbst  durch  Vermittlung  dritter  Personen  zwecks 
Anlegung  der  fraglichen  Eisenbahnlinie  zu  einer  Zeit  gemacht  habe,  als 
noch  nicht  genauer  bekannt  gewesen  sei.  auf  welclien  rxi-nndstücken  die 
Bahn  angeli  gt  werden  würde  und  das  Bekanntwerden  der  Absicht,  die- 
>ellie  zu  liauen.  einen  preissteigeniden  Kintlulj  noch  nicht  ausgeübt  habe, 
was  zur  Zeit  der  Fiit^-iirnung  jedenfalls  der  Fall  gewesen  gei.  Hiemach 
^»»  rulii  die  Ablehnung  des  Heweiserbietens  auf  der  Auffassung,  daß  bei 
der  Bemessung  der  Entschädigung  auch  noch  der  preissteigemde  EinÜuU 
mit  in  Anschlag  kommen  dttrfe  und  müsse,  der  darauf  zurückzuführen 
^^i,  daß  „genauer*^  bekannt  geworden  sei,  anf  welchen  Grundstücken  die 
Bahn  angelegt  werden  wflrde.    Diese  Auffassung  ist  rechtsirrtümlich. 
FOr  die  Bemessung  der  Entschädigung  ist  zwar  grundsätzlich,  was  die 
Loge  nnd  die  Beschaffenheit  des  zu  enteignenden  Grundstückes  sowie 
die  PrsisFerfaältnisse  im  allgemeinen  angeht,  gemäß  feststehender  Recht- 
sprechung der  Tag  der  Zustellung  des  Entschädigungsfestsetzungs- 
beschhisses  maßgebend,  jedoch  darf  hierbei  gemäß  ausdrücklicher  Vor- 
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Schrift  des  §  10  Absatz  2  a.  a.  O.  nicht  diejenige  Werterhöhung,  wHche 
das  zu  enteignende  Grundstück  er>t  infolge  der  ikmioh  Anlage  erhält,  iu 
Anschlag  kommen.  Die  Vorschrift  ist,  wie  der  erkennende  Senat  bereit? 
ft'üher  entscliieden  hnt.  (vergl.  EiHenbahnreciitl.  I-^ntseheidungen  Band  IX 
Seite  363)  in  <leni  Sinne  zu  verstehen,  dali  nicht  bluh  die  tatsächliche, 
in  der  Refre!  erst  nach  Ausführung  der  Anlage  eintretende  Wert 
crhOhung  aulier  Anschlag  zu  bleiben  hat,  sondern  jedenfalls  auch  jede 
Erhöhung  des  PreisiiiveMus,  welche  die  Grundstücke  der  fraglichen 
Gegend  beziehungsweise  das  von  der  Euteignung  bctroftene  Grundstück 
erfahren  haben,  seitdem  die  neue  Anlage  durch  Bewilligung  des  Elnt- 
eignnngsrecbts  in  sicherer  Aussicht  stand.  Denn  die  Vorschrift  bezweclo, 
den  Unternehmer  gegen  die  spelcnlative  Preissteigemng  zu  sehatzeii» 
welche  im  Grnmdstflcksverkehr  durch  das  Bekanntwerden  eines  den 
Gmndstttcken  vorteilhaften  Unternehmens  zu  entstehen  pflegt.  Von  diesem 
Gesichtsponkte  mnß  die  Abschtttzung  so  geschehen,  als  ob  die  Anlage 
nicht  in  Aussicht  stände  beziehungsweise  gestanden  hfltte,  und  der  sonet 
fClr  die  Abschätzung  maßgebende  Zeitpunkt  der  Zustellung  des  Ent* 
ßchädigiui^^st'estsetzungsbeschlusses  muß  gewissermaßen  zu  Gunsten  de* 
Unternehmei*s  auf  die  Zeit  der  VerOffenilieluing  des  Unternelunens  zurück- 
verlegt werden  (vergl.  Löl»ell,  Enteignuu^^bgi'seiz  Seite  69  Bemerkung:  <>. 
Egcr,  Gesetz  über  Enteignnno-  von  (Trandei^Tntuin  Seite  344).  Ob  schuii 
diejeni<^e  \V(!rterhi >luin^,  welelie  inful<j;-e  de:>  liekanntwerdens  des  I'rujeklc^ 
der  Anlage  im  ali^''«  nieinen  entsteht  und  vicltneli  nur  allmählich  nnd 
unmerklich  sieh  vollzieht^  bei  der  Bemessung  der  Entschädigung  auuer 
Anschlag  zu  bleiben  hat,  diese  Frage  bedarf  nach  Lage  der  Bache  der 
Entscheidung  nicht  Denn  jedenfalls  inul>  diejenige  Preissteigerung  aafier 
Anschlag  bleiben,  welche  darauf  zurückzuführen  ist,  daß  die  Ausführung 
der  Anlage  in  bestimmter  Art  und  Weise  beschlossene  Sache  und 
solche  zur  Kenntnis  der  beteiligten  Xreise  des  Publikums  gelangt,  aueb 
schon  „genauer**  bekannt  geworden  ist,  auf  welchen  Orondstacken  die 
Anlage  ausgeführt  werden  wird.  Hiernach  unterliegt  das  angefocbtene 
Urteil,  welches  mit  diesem  Grundsatze  im  Widerspruche  steht  und  auf 
einer  Verletzung  des  §  10  Absatz  2  a.  a.  O.  beruht,  der  Aufhebnog 
insoweit,  als  die  Beklagte  unter  Zurückweisung  ihrer  Berufüng  venuteiit 
und  über  die  Kosten  entschieden  ist. 
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KrkeiintniH  des  lifiolis^eriiht«,  VII.  Zivilsnnats,  vom  5.  Dezember  1902  in  Sachen 
N.      Beklagten  und  He\  isionsklftgers,  wi<lt  r  die  Landgemeinde  8.,  Klägerin  und 

Kevisinngbekln^rte. 

Die  Eirtschädigung  für  GrundstUcksteite,  welche  nach  einem  festgesetzten  Fluchllinlenplane 
zu  Straßenland  bestimmt  waren,  ist  bei  der  Enielgnung,  soweit  es  sich  um  die  Eigenschaft 
der  Grundätücksteile  als  Bauland  handelt,  nach  dem  Werte  zu  bemessen,  den  dieselben  zur 
Zeil  itor  Enteignung  als  Baulaad  haben  wilrdeo,  wenn  iRe  FlnoktHUenfastsetzuno  afollt 

erfdiit  wire. 

Aus  den  Gründen: 

Die  Klägerin  hat  auf  Grund  einer  gemäl^  dem  Gesetze  vom  2.  Jnli 
1875  (Pr.  O.-S.  561)  vorgenommenen  Flnchüinienfesiaetsmig  u.  a.  swel 
Parzellen  eines  dem  Beklagten  Sch.  gehörigen,  an  der  SolL-Btraße  and 
G.-StraBe  In  St.  lieg'enden  Grundstücks  znm  Zwecke  der  Straßen verbreitenm^ 

in  Aii>pruch  genommen.  In  dem  auf  Antrag  der  Kiäprerin  ein^releiteten 
Enieigimnfifsverfahren  hat  der  Bezirksausschuu  /u  !'.  dein  Bekhijj^ton  Sch. 
durch  Beschliiü  vom  7.  Februar  U<(W)  eine  Entschädigung^  von  Ki  47") 
zugesprochen,  von  vvelehcr  Summe  12  7(iS  ,h.  auf  die  nach  dem  Satze 
vt^n  öti  j(  für  das  Quadratnu  ter  berechnete  l.andentsch.Hdigung  entfallen. 
Der  Bezirksausschuß  nahm  an,  daß  die  in  lictiacht  kommenden  Parzeilen 
schon  vor  <!er  Fests(<']lun|Lr  des  Fluchtlinienplanos  vom  1.  Juli  1889 
Baupiatzeigenscliaft  gehabt  haben  und  deshalb  als  Bauland  zu  schätzen 
seien,  und  berücksichtigte  bei  der  Wertsbemessung  die  zur  Zeit  der  Bot- 
scbädigangsfeststellang  obwaltenden  Verhältnisse.  Die  Klägerin  hat  die 
Entscbädigangssnmme  anter  Vorbehalt  aller  Rechte  bezüglich  der  Höhe 
der  Entschädigung  am  24.  März  1900  an  den  Beklagten  Sch.  ansgezahlt. 
Sie  bat  sodann  den  Rechtsweg  beschritten  und  im  Prozesse  geltend 
gemacht^  daß  die  enteigneten  Parzellen  nar  als  Vorgartenland  bewertet 
werden  darflen,  weil  sie  infolge  der  FluehtUnienfestsetzang  nicht  hätten 
bebaut  werden  können,  daß  aber  ihr  Wert  auch  bei  Qnterstellung  der 
Baulande  ig«  iischaft  vom  Bezirksausschusse  zu  hoch  bemessen  worden 
^^ei.  Der  erste  Kieliter  hat  (l<'n  Heklagten  Sch.  verurteilt,  der  Kh'igerin 
tisOO  ,1^  znriiekzuzahlen.  Anf  die  Beiulung  des  Beklagten  Sch.  hat  der 
2weite  Kichier  das  erstinstanzliche  Urteil  insoweit,  als  der  Beklagte  Seh. 
ziu*  Zurtlckzahlung  von  mehr  als  H19'J  verurteilt  ist,  dahin  abgeändert, 
daü  die  Klägrrin  mit  diesem  Meliranspruehc  abgewiesen  wurde,  und  im 
übrigen  die  Berufung  des  Beklagten  8ch.  zurückgewiesen.  Letzterer  hat 
nunmehr  im  Wege  der  Revision  beantragt,  das  Berufungsurteil,  soweit  es 
zu  seinen  üngansten  ergangen  ist,  aufzuheben  und  auf  seine  Berufbng 
die  gegen  ihn  gerichtete  Klage  in  vollem  Umfange  abzuweisen, 
wogegen  die  Klägerin  Zurttckweisung  der  Revision  beantragt  hat 

Die  Parteien  haben  in  der  Beraftangsinstanz  hauptsächlich  darüber 
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gestritten,  ob  din  dem  bislicrigen  Eij^eDtümer  im  Falle  eiiirr.  wio  hier, 
auf  Grnnd  der  13  No.  1,  14  des  (resetzes  vom  2.  Juli  1J~!T.')  ciiolgton 
Enteig^nuujj  zu  gewilhnMid<*.  Entschädifruiiir.  soweit  es  sich  um  eine 
Schlitzung  der  enteigneten  FlMehe  als  Hauland  handelt,  nach  dem  Wcrtf". 
deu  die  letztere  zur  Zeit  der  Fiuchtlinientestsctzung  hatte,  oder  nach 
dem  Werte,  den  sie  zur  Zeit  der  Enteignung  hatte,  zu  berechnen  ist 
Der  Bcrufungsriehter  hat  in  ÜI>er(  instimmung  mit  dem  ersten  Richter 
den  Wert  zur  Zeit  der  FlnchUinienfestsetziing  für  maßgebend  erachtet 
Er  zieht  in  Betracht,  daß  den  enteigneten  Parzellen  die  Bebanangsfeihiglceii 
durch  die  Fincbtlinienfestsetsung  endgültig  entzogen  worden  sei,  und 
führt  ans,  das  Geaetz  vom  2.  Juli  1875  gehe  davon  ans,  daß  ein  Eigen- 
tümer, dessen  Gmndstflck  von  der  FInchttinie  angeschnitten  werde,  einen 
Bntsohfidigungsanspmch  wegen  der  ihm  auferlegten  BaabeschrftnkuDg 
nicht  habe,  daß  er  diesen,  damit  den  Gemeinden  die  Straßenregulienmg 
nicht  übermftßig  erschwert  werde,  Jedenfalls  nicht  haben  solle,  daß  er 
ihn  aber  auch  nicht  branehe,  weil  er  meist  keinen  Schaden  habe.  Der 
Gesotzgeber  habe  demgemal.;  ;ra  §  13  Satz  1  des  Gesetzes  den  Grundsatz 
aufgestellt,  daß  wegen  Besehiaukung  der  Baufreiheit  eine  Entsehädigung 
nicht  gefordert  werden  l<'>nnc  Der  §  14  det»  Gesetzen  bestimme  aller- 
dings, dal]  für  die  Feststellung  der  nach  §  13  zu  gewährenden  Ent- 
schädigungen die  24  0'.  des  Enteignungsgesetzes  vom  11.  Juni  1874 
anzuwenden  seien.  Dies  sei  aber  dahin  zu  verstehen,  daß  das  ältere 
Gesetz  nur  insoweit  Anwendung  finden  solle,  als  das  jüngere  für  die 
Festsetzung  beziehungsweise  Bemessung  der  Bntsch&digung  nichts  be- 
stimme. 

Die  Revision  rügt  Verletzung  des  aus  §  10  Absatz  2  des  Enteignung««' 
gesetzes  vom  11.  Juni  1874  abzuleitenden,  auch  bei  Enteignungen  auf 
Grund  des  Fluchtliniengesetzes  vom  2.  Juli  1875  zur  Anwendung  iQ 
bringenden  Grundsatzes,  daß  jede  erst  durch  die  neue  Anlage,  —  hier 
Straßenanlage,  —  hcrbcigel'ührte  Veränderung  des  Wertes  des  abzutrsten- 
den  Grundstücks,  sei  sie  werterhöhend  oder  wertvermindemd,  bei  der 
Bemessung  der  Entschädigung  unberücksichtigt  bleiben  müsse.  Diese 
Küge  ist  tür  begründet  erachtet  worden. 

Die  Auffassung  des  Berufungsriehierh  entspricht  allerdings  der  hi>- 
herifren  i'ra.xis  des  Jetzt  erkcuiimdini  Senats.  iush«'S'Mub»re  drui  in  den 
Kut^chcidnngfn  <it's  Heichsgericlils  in  Zivilsaclien  I'.and  IS  Seit«-  mit- 
geteilten Urteile  vom  1.  März  lUOl.  In  dem  letzteren  ist  au!»gefülirt. 
von  dem  Zeitpunkte  der  Fluchtlinienfcstsetzung  an  hätten  die  für  da> 
küiiffigc  Stralienland  Ifestimmt^  n  O rundstückstelle  auf  Grund  der  gesetz- 
lichen Bestimmung  des  §  11  des  Fluchtliniengesetzes  dauernd  die  ihnen 
bisher  beiwohnende  Eigenschaft  als  Bauland  ttlr  die  Zukunft  verlt^rcn. 
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Es  sei  daher  rechtlich  nicht  möglich,  sie  zur  Zeit  der  Enteignung  als 
gegenwärtifi^e»  Bauland  einzut^chätzen.  Dagegen  habe  die  Flaehtlinien- 
festsetzimg  ihnen  die  Baulandeigenschaft  nicht  auch  für  die  Vergangenheit 
nehmen  können.  Sie  behielten  also  den  Wert,  den  sie  als  Banland  znr 
Zeit  der  FlnchtUnienfestsetzung  gehabt  hätten.  Somit  sei»  soweit  es  sich 
um  die  Schätzung  als  Banland  handele,  lediglich  der  Zeitpunkt  der 
FlnchtUnienfestsetzung  mafigebend;  za  dem  damals  vorhandenen  Wert 
hitten  die  abEutretenden  Flächen  in  der  Zwischenzeit  bis  zur  Enteignung 
eine  weitere  WertserhOhung  als  Bauland  nicht  hinzuerwerben  können» 
da  sie  diese  Eigenschaft  endgültig  verloren  hfltten.  Läge  in  diesem 
Grundsätze  eine  Abweichung  von  der  Bestimmung  des  Entcignungs- 
tresetzes,  dali  jder  volle  Wert  der  abzutretenden  FHicho  zur  Zeit  der 
Enteignung  zu  vergüten  sei,  so  würd»-  dinsr»  Abw«'ichuug  durch  die  Be- 
stiuiinuiigcii  des  Fluchtliniengosetzes  bc^riintlof  da  U'iztcrcb  al»  das 

spätere  und  l>«'si»ndere  Oesetz  den  Vorscliriften  des  i^uciguungsgesetzcs. 
s(»weii  ('S  mit  diesem  nicht  im  Eiukiang  stehe,  vorgehe  Eine  solche 
Abweichung  besteht  indessen  nicht.  Wenn  die  abzutretenden  Flächen 
als  jregenwjirtiges  Bauland  bewertet  würden,  so  würde  dies  auf  einer 
Fiktion  beruhen,  da  sie  in  Wahrheit  diese  Eigenschaft  nicht  besäßen. 
In  Gestalt  dieser .  Fiktion  wOrde  eine  Entschädigung  für  die  durch  §  11 
des  FluchtUmengesetzes  auferlegte  Baubeschränkungi  dem  §  13  entgegen» 
in  die  Erscheinung  treten. 

Nach  nochmaliger  Frttfüng  der  streitigen  Kechtsftrage  hat  der  Senat 
»einen  bisherigen  Stand|mnkt  nicht  aufgeht  eriialten  können. 

Zunächst  kann  es,  wie  tmch  in  dem  vorerwähnten  Urteile  nicht  In 
Frag<-  gezogen  ist,  keinem  Zweifel  unterliegen,  daß  bei  der  Bemessung 
der  Hnhe  d«?r  dem  Grundeigentümer  für  die  Entziehung  des  Grund- 
»  i?»  iitums  in  den  Fällen  des  §  13  des  Fluchtliniengesetzes  zu  gewährenden 
Entschädigung,  insoweit  nicht  riw.i  iJostiraraungen  jenes  (i(  >etz<'s  eiit- 
p^'jrenstf^hen ,  das  Gesetz  vom  11.  .luiii  IHTl  über  die  Eniii^inmg 
Von  *  irundeigentum  zur  Anwendung  zu  bringen  ist.  (Entscli.  des 
Ueu'hsgericiifH  in  Zivilsaciieu  IUI  2  b.  270,  Bd.  H  S.  2^1.)  Uu  vimuh 
in  zwar  der  Wert  des  Grundci-rriitums  zur  Zeit  der  Enteignung  niaü- 
ethf-n«!.  Wenn  aber  §  10  Absatz  2  des  Enteignungsgesetzes  l)estimmt, 
dai»  eine  Werterhöhnng,  welche  das  abzutretende  Mnindstück  erst  infolge 
der  neuen  Anlage  erhält,  bei  der  Bemessung  der  Entschädigung  nicht  in 
Anschlag  kommt,  so  kann  hierin  —  vgl.  Entscli.  Bd.  8  S.  237, 
Bd.  28  8.  271  —  nur  ein  Ausdruck  des  Prinzips  gefunden  werden,  daß 
der  Wert  entscheidet,  welchen  das  Grundstück,  abgesehen  von  der  neuen 
Anlage,  haben  würde,  daß  also  auch  die  durch  sie  bewirkte  Werts- 
mindening  unberücksichtigt  bleibt.    Hieraus  ergibt  sieh  fnr  den  Fall  der 
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Entziehung  des  Grandcigentnms  nach  vorheriger  Flnchtiinienfestsetziing; 
daß  bei  der  Bemessung  der  'EntschUdigung  fär  die  Eigenrams- 
entziehimg  von  der  durch  §  11  des  Gesetzes  vom  2.  Juli  1875  an  di<> 
Fluchtlinienfestsetznng  geknüpften  Baubeschrfinkung  abzusehen  und,  wenn 
das  abzutretende  Grundstock  BanJandeigenschaft  schon  zur  Zeit  der 
Ftnchtlinienfestsetzuner  f^obabt  hat  oder  ohne  die  letztere  inzwischen 
(•rlaiij^  hätte .  derjcnipff»  Wort  zn  cnnittoln  ist,  cloii  es  zur  Zeit  der  Em 
cignung  aKs  Bauland  liahcii  würch-,  wenn  du-  Fliiclitlinit  ntVstsetzuiifr  nicli' 
statt*:<'fiindcii  h'Atto.  Dieser  Anffassnug"  steht  es  iiit  lit  <  nt^e^cn.  dall 
hi^TTiacli  (iif  VVr'rthcnuinlun^''  auf  einer  Fiktion  IxTulieii  würde,  da  di' 
letztere  eben,  wie  aii!>  §  10  Altsatz  2  des  Kutt  icninn^gesetzes  zu  en! 
nehmen  ist,  dem  Willen  des  Oesetzfjehers  entsprieht. 

Wa8  nun  die  Frape  betrifft,  ob  das  Fluchtlini engesetz  Vorschriften 
enthfllt,  nacli  denen  der  vnrnrwÄhnte,  ans  dein  Enteignungsgesetze  ^^ioh 
ergebende  Grundsatz  bei  Enteignungen  auf  der  Grundlage  einer  FIncht 
llnienfestsetzung  nicht  zur  Anwendung  kommen  konnte,  so  ist  dieselbe 
zu  verneinen.  Es  kann  hierbei  nur  die  Regel  des  §  13  des  Fluchtlini«ii- 
gesctzes  in  Betracht  kommen,  nach  welcher  —  abgesehen  von  dem 
Falle  des  Absatzes  2,  Satz  2,  in  nirelchem  es  sich  um  das  sogenannte  Tor- 
gartcnland  handelt  —  fUr  die  mit  der  Festsetzung  neuer  Fluchtltuien 
verbundene  Beschränkung  des  Grundeigentums  keine  Entschädi^nf; 
gewährt  wird.  Durch  dieselbe  wird  jedoch  nur  eine  Entschädigung  fQr 
den  jenifi^en  Schaden  ansfj^eschlossen,  welcher  dem  Grund eigenttlmer  daiaa* 
enväclist,  dall  ihm  ffemäü  §  11  von  dem  Tage  der  im  §  8  vorpeschrfehenfn 
Offenlegung  des  Fliu  litlinivnplancs  an  Neubauten,  Um  und  Ausbauten 
über  die  Fluelitlinie  hinaus  versagt  werden  i\«*nnen  und  er  somit  l<»ii/»n 
l»is  jrur  Entzii  liiiiig  des  Eigentums  in  der  liauliehen  Ausnutzung  der  durcfi 
•  Iii'  Flurliilinie  abgesehnittencn  ( Irnndfläehe  beschränkt  ist.  Hier  aber 
li.nuii'it  <'s  sieh  um  die  Emsehädigung,  welehr-  tür  die  Entziehung  des 
Grundeigentums  zu  gewähren  ist,  Füi*  die  Frage,  ob  beziehungsweis«' 
inwieweit  bei  der  Bemessung  dieser  Entsehlldigung  die  Bauplatzeigeiiscbat^ 
des  Grundstücks  in  Ansehlag  zu  bringen  ist.  liCt  <toh  aus  den  Be 
Stimmungen  des  §  13  nichts  entnehmen.  (Vgl.  Entsch.  Bd.  8  B.  2d^. 
insbesondere  S.  241). 

Nach  dem  Enteignungsgesetzc  ist  fttr  die  Entziehung  des  Gnind- 
eigentums  vollständige  Entschitdlgung  durch  Ersatz  des  Weites  n 
gewähren. 

Daß  bei  Erlaß  des  Fluehtlinicngesctzes  bezweckt  worden  wAre.  von 
diesem  Grundsatze  zugunsten  der  Gemeinden  abzugeben,  ist  weder  ans 
dem  Gesetze  selbst  noch  aus  dessen  Entstehungsgeschichte  zu  erkennen. 

Allerdings  sollten  den  Gemeinden  die  Lasten,  welche  Ihnen  aus  der  An- 
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h  i^mifx  untl  Vt'rändenuit?  von  Stralien  und  Flatzon  erwachsen,  eiiciclitert 
werden.  Es  ward*'  deslvalb  den  Gemeinden  die  Wald  des  Zeitpunktes 
freigrestellt,  zu  welchem  sie  nach  Feststellung  des  ßebauunsr^'pl  ines  die 
zur  Ausführung  desselben  nötige«'»  Abtretungen  verlangen  wollen.  Anderer- 
seits ist  in  der  iiegrOndung  des  Gesetzentwurfs  her%'orgeboben,  daß  der- 
selbe in  gleicher  Welse  die  Interessen  der  Privatgnuideigentamer  wie 
diejenigen  der  Gemeinden  zu  wahren  suche.  Die  vom  Gesetz  bezweclcte 
Au»gleichang  der  beiderseitigen  Interessen  ergibt  sich  dadurch,  daß, 
wenn  auch  das  Grundstfilck  die  Naturaleigenschaft  eines  Bauplatzes  durch 
die  Beschränkung  der  Banfireiheit  verliert,  es  doch  den  Wert  eines  solchen 
bezüglich  der  bei  der  Abtretung  zu  gewahrenden  Entschädigung  behält. 
(Vgl.  Entsch.  Bd.  8  S.  237,  Insbesondere  S.  241.  212). 

Der  Senat  n  in  mit  somit,  seiner  bisherij^en  Judikatur  und  insbessondcr«* 
dem  rrtfili  vi>ui  1.  Milrz  1901  (Entscli.  Hd.  18  S.  ,H3f>)  ent^'-ejren.  nunmehr 
an.  daB  die  Entseliädi^-inif!:  für  Grund^tuckstcilc.  u.'lche  nach  ciiifiii  fcsr- 
^■(^setzton    Fiuchtnnienpljuie    zn    Bti-alj<-iil,iiiil    iMviimnit  \n'.\  der 

F^nteipnun^,  soweit  es  sich  um  ihre  Hijrensciudt  als  Bauland  handelt,  n.tcii 
den»  Werte  zu  bemessen  ist,  den  dieselben  zur  Zeit  der  Enteignung  als 
Bauland  haben  würden,  wenn  die  Fluchtliinenfestsetzunfi:  nicht  eifolgt 
wäre,  und  befindet  sich  hierbei  in  Übereinstimmung  mit  den  vorerwähnten 
ürtf'ilen  des  L  und  III.  Zivilsenats  vom  18.  August  1882  und  7.  Juli  1891 
—  Entscheidungen  Band  8  Seite  237,  Band  28  Seite  271  — ,  deren  Be- 
grflndung  zu  demselben  Ergebnisse  führt,  sowie  insbesondere  auch  mit 
dem  von  der  Revision  in  Bezug  genommenen  Urteile  des  V.  Zivilsenats 
▼om  12.  November  1892,  Bep.  V  No.  164/1892,  durch  welches  die  streitige 
Rechtsfl^e  in  gleichem  Sfaine  entschieden  ist,  und  dem  auf  demsell>on 
Boden  stehenden  Urteile  des  II.  Zivilsenats  vom  1.  Dezember  1899. 
Rep.  II  280/1899. 

Das  angefochtene  Urteil  war  hiernach,  suweit  es  zu  Ungunsten  des 
Revisionsklilgci*8  iMjjangen  ist,  aufzuheben. 

Bürgerliches  Becht 
Recht  «ler  SchnldverhAltnisse:  fiisenbalmverwaUiinjBrsordniiiig. 

^.rLeiiiitiiis  dr>  Heirhsgorichts,  \1.  Zivilsenats,  vom  15.  Januar  rjo3.  in  Sachen 
des  Königlich  preiiüischeu  EiscnbahnÜskus,  vertreten  durch  die  Königliclie  Eison- 
bahndirektion  zu  E.,  Beklagten  und  Revlslonsklä^ers,  wider  die  Witwe  F.  G.  zu  A., 

Ktllgerln  und  Revislonsbeklagte. 

In  beiug  aaf  die  Ertialtuna  mnI  Vflrwtitsim  liSB  Grsniielgentiiiiii  der  Elseakalmvenraltiiiii 
fit  aMI  4w  BahiNMMir  sIr  „vtrftesuiiBMrilllg  Isfiffiier  Vertrtter"  des  BssiMMikM, 
fir  dsNM  VtrtcMdSH  dtatsr  fSMlB  %  31  des  Blrgerlidlieii  «eeetttaefees  ehmttdies  hat. 
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sondern  der  Vorstand  der  Betriebsinspektion  (§  5  der  GeschaftsanMetsung  für  üie  iror- 
stände  der  EisenlNüia-Betriebäinäpektionea,  V.  V.  S.  54). 

Ans  den  Gründen: 

Der  Ehemann  der  Klägerin  kam  am  2.  Februar  1900  Abends  6 Uhr, 
als  er  den  Platz  vor  dem  Bahnhofsg-cbäude  in  E.  überschritt,  um  in  das 
letztere  zu  "rclan^nn  und  mit  dem  Zuge  6  Uhr  H8  Min.  nach  seinem  Wohn- 
orte zu  falm  n.  zu  Fall«*.  Kr  rrlitt  durch  den  Fall  eine  innere  Verh  izuiifj. 
die  eine  liauchlell«  nizfindung  zur  Folge  hatte,  an  'dieser  ist  er  nach 
wenigen  Tagen  gestmbcn. 

Die  Klägerin  nimmt  für  den  ihr  durch  den  Tod  ilires  Ernährers  eiit 
standeiK  ii  Schaden  den  Bcklag-ten  in  Anspruch,  weil  der  Vorplatz  vor 
dem  Bahnhofsgebäude,  dem  §  20  ^der  Straßenordnnng  fGür  E.  znwider, 
trotz  der  herrschenden  Glätte  nicht  mit  abstampfendem  Material  bestreut 
gewesen  und  infolgedessen  ihr  Ehemann  ausgeglitten  und  gestürzt  sei. 

Das  Landgericht  hat  die  KUige  abgewiesen;  das  Oberlandesgericfat 
hat  auf  die  Bemfteng  der  Klägerin  das  erste  Urteil  abgeändert  und  den 
Ansprach  der  Klägerin  dem  Grande  nach  für  gerechtfertigt  erklärt 

Gegen  das  Urteil  des  lieiutungsgerichts  hat  der  Beklagte  Revision 
mit  dem  .Vntrape  tnngeleg"i: 

das  angefuchton«^  Urteil  aufzuheben  und  die  Berufung  der 
Klägerin  zurüikzuweisen. 

Die  Klägerin  hat  die  Zorttckweisong  der  Revision  beantragt 

Der  §  20  der  Straßenordnong  vom  22.  März  1897  bestimmt»  daß  bei 
eintretender  Winterglätte  die  Bttrgersteige,  Faßwege  und  Straßenfibergfiogs 
mit  Sand,  Asche  oder  anderem  abstumpfendem  Material  so  bestreat 
werden  müssen,  daß  während  der  Stunden  von  7  Uhr  morgens  bis  9  Uhr 
Abends  der  Entstehung  gefahrbringender  Glätte  nach  Möglichkeit  vor 
gebeugt  wird. 

Das  Berufungsurteil  nimmt  zutreffend  an,  daß  den  Beklagten  als 

Ki;^riitümcr  des  Bahnhofsvorplatzes  die  Verpflichtung  triflft,  für  die  Aus- 
führung der  in  der  Stralienordnung  vorgeschriebenen  Streuarheiren  zu  sorgen, 
und  daß  er  für  den  durch  die  Außerachtla-suuir  di.'scr  Vor^clinft  venir- 
sachten  Schaden  naeli  MaUiralx'  di's  ^  (!<•>  lUirgerlichen  Ge«ietzbuche5 
aufzukoiuincn  hat,  u«nn  futwedrr  ein  Vf ischuldm  oines  „vi'rtas>uu|fs- 
mäßig  berufenen  Vertreters'*  (§§  81,  80  des  Bürgerlichen  G.-srtzbuches 
vorliegt,  oder  bei  der  Auswahl  der  zu  der  Verrichtung  bestf'lfi  n  Ferson«'ii 
die  erforderliche  Sorgfalt  nicht  ausgeübt  worden  ist  (§  8ol  des  Bürger* 
liehen  (jes(^tzbuches}.  Das  Berafungsgericbt  stellt  nun  fest,  daß  am  Unfalls- 
abend  nicht  genügend  gestreut  gewesen  ist,  and  daß  die  Sorge  für  die 
Befolgung  der  Straßenordnung  dem  Bahnmeister  R.  dienstlich  ttbertragen 
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war.  im  Gegensatz  zum  ersten  Urteil  erachtet  es  diesen  aber  nicht  für 
eine  za  einer  Verrichtung  bestellte  Person  im  Sinne  des  §  831  des  Bürger- 
lichen Oesetzbuches,  sondern  nir  einen  verfaBsangsmäfiigen  Vertreter  des 
Beklagten,  well  er  selbständig  zu  entscheiden  hatte,  ob  und  wann  gestreut 
werden  sollte,  mithin  im  Sinne  des  Urteils  des  ersten  Zivilsenats  des 
Keicbsgerichts  vom  29,  September  1897  (Entscheidangen  Band  39  Seite  185) 
innerhalb  des  ihm  angewiesenen  Oeschaftskreises  zum  selbständigen 
Handeln  berufen  gewesen  sei,  und  weil  er  femer  das  Personal  anzunehmen 
batte,  dessen  er  zur  AusfGLhrung  der  durch  §  20  der  Straßenordnung  ge- 
botenen VeiTicbtungen  bedurfte,  deshalb  also  auch  rechtsgeschäftliche 
Vertretungsmacht  gehabt  habe,  wie  diese  die  Entscheidung  des  sechsten 
Zivilsenats  des  Reichsgericht.s  vum  17.  Di  zember  lUOÜ  (I'Jntscheidungen 
Band  IT  Seite  328)  erfordere.  Der  Bahiuiioister  R.  habe  nach  dor  Be- 
weisanliialnnc  nicht  ordnungsnuillig  für  das  Streuen  gesorgt  und  f'ahr- 
lässigerwci^-e  gegen  di<'  Straßenordnung  vei-^toUen;  infolge  der  durch  ihn 
verschuldeten  Glätte  des  Bahnhofsvorplatzes  sei  G.  zu  Falle  gekoniincii ; 
dieser  Fall  habe  dessen  Tod  und  damit  den  Schaden  der  Klägerin  ver- 
nrs;u  ht,  fOr  den  Beklagter  nach  §  823  Abs.  2  des  Bargerüchen  Gesetz- 
buches aufkommen  mflssc. 

Gegen  diese  Ausfahrungen  richtet  sich  die  Revision,  die  die  Verletzung 
der  §§  31,  89  des  BOrgerlichen  (Gesetzbuches  rttgt  Der  Bahnmeister  K. 
sei  zu  Unrecht  als  ein  verfassungsmäßig  berufener  Vertreter  des  beklagten 
Bisenbahnflskus  angesehen  worden;  die  Bahnmeister  seien  lediglich  aus* 
fahrende  Organe,  für  deren  Handlungen  und  Unterlassungen  der  Fiskus 
nur  nach  Maßgabe  des  §  831  des  Bargerlichen  Gesetzbuches  hafte.  Die 
Verfassung  des  beklagten  Eisenbahnflskus  sei  in  der  ordnungsmäßig 
publizierten  Vcrwaltungsordnung  far  die  preußischen  Staatsbahnen  vom 
15.  Dezember  IH'M  (Gesetzsamuilun^'  1805  Seite  11)  und  den  auf  ihrer 
('niiMllagc  ergangenen  (»eseh?H*ts?ni\\ cisungeii  eiitliah*'ii,  und  nach  dic^^en 
l't  -tiianuingini  sei^ii  es  tli<-  Vorbtiiude  der  Betriebsjnsj'ektionen,  denen  die 
Für-"igc  tiir  das  ( Jrundcigenlum  dos  Beklagten  ühertr.igen  sei. 

Der  Kevisi"us;uigritf  war  lür  Ix'gründer  zu  erachten. 

Die  beiden  Entscheidungen  des  Reichsgerichts,  auf  die  sich  das 
bemt'ungsgericht  für  seine  Entscheidung  beruft,  sind  auf  der  Grundlage 
des  alt«in  Rechts,  des  preußischen  allgemeinen  Landrochts  und  des  ge- 
meinen Eeclits,  ergangen.  Es  lutnn  dahingestellt  bleiben,  ob  von  den 
Gesichtspunkten  aus,  die  die  Wissenschaft  und  Rechtsprechung  in  der 
IVage,  ob  und  inwieweit  die  juristische  Person  für  Delikte  ihrer  Organe 
einzustehen  habe,  far  das  Geltungsgebiet  dieser  Rechte  entwickelt  haben, 
die  Entscheidung  des  Beruftingsgerichts  fttr  gerechtfertigt  erachtet  werden 
konnte.  Denn  der  vorliegende  Rcchtsfall  ist,  wie  auch  der  Beruftings- 
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richter  nicht  vcrki  iint.  dfi-  Zojt  seiner  Entstehung  entspreclu  nd  nach  dem 
Hechte  des  Hiir;r''ili(  it''n  (iesetzbueh«  zu  beurteilen:  dieses  aber  hnr  di^ 
Haltung  der  jurisliselieu  l'ersonen  und  de?*  Staates  für  die  Dritten  zum 
Schaden  gereichenden  I  Iandiau||^en  und  Unterlassongen  ihrer  Vertreter 
und  Angestellten  auf  «üne  neue  gesetzliche  Grundlage  gestellt,  und  ans 
der  Aaslegting  seiner  Bestimmnngen,  für  die  die  ält<>re  Kechtsprechung 
von  Wert,  aber  nicht  maßgebend  sein  kann,  ist  der  Standpunkt  für  die 
EntBcheidODg  der  den  gegenwärtigen  Rechtsstreit  beherrschenden  Fragen 
zn  gewinnen.  Diese  Anslegong  aber  ergibt,  daß  weder  die  Selbständig* 
keit  des  Handelns  än  sich,  noch  die  rechtsgescbAftliche  Vertretang  als 
solche  die  entscheidenden  Merkmale  der  Personen  sind,  (tlr  deren  Hand- 
langen nach  dem  neuen  Recht  die  juristische  Person  und  der  Staat  als  • 
privatrechtlicfaes  Vemiögenssubjekt  die  Haftung  zu  ttbemehmen  haben. 

Während  der  erste  Entwurf  des  Bürgerlichen  Gesetzbuches  niu'  eine 
allgemeine  Vertretung  der  Juristischen  l'erson  durch  den  Vorstand  (§  44) 
uiitl  (li'iuentsi>r(H'li('iid  auch  nur  eint-  Haftung  der  Knrp'.»ration  tlir  den 
durcii  «Hebe  aligenieiue  Vertretung  durch  den  A'^rstaiid  oder  ein  Mitglied 
desselben  widerrechtlich  aii}4:<  richteten  Schaden  kannte  4'5.  dazu  M«» 
tive  zum  erstiMi  Entwurf  Hand  1  Seite  102),  hat  der  zweite  Entwurf  mi«l 
ihm  folgend  das  zum  Gesetz  gewordene  Bürgerliche  Gesetzbuch  der  Kr^'i- 
der  Vi'rtreter  der  juristiscln'U  Perst^n  erweitert;  das  Bürgerliche  Gest-tz 
buch  bestimmt  in  §  30,  dnli  durch  die  Satzung  neben  dem  Vorstande  llr 
gewisse  Geschäfte  die  Bestellung  besonderer  Vertreter  vorgesehen  werden 
kann,  die  dann  im  Zweifel,  mithin  nicht  notwendigerweise,  auch  di« 
rechtsgeschäftliche  Vertretungsmacht  innerhalb  des  ihnen  zngewieaenea 
Geschäftsbereiches  auszuüben  haben.  Im  Anschluß  an  diesen  gesetc- 
geberischen  Gedanken  vergleiche  Protokolle  der  zweiten  Lesung  Band  1 
Seite  521  —  ist  nun  auch  die  Verantwortlichkeit  der  juristischen  P^non 
auf  die  rechtswidrigen  Handlungen  dieser  besonderen  Vertreter  fai  §  «^1 
des  Bürgerlichen  Gresetzbuches  ausgetlehnt  worden;  sie  sind  die  andern) 
verfassungsmäliig  berufenen  Vertreter  dieses  Paragraphen.  Die  Verhaod- 
lungen  der  zweiten  Lesung  ergeben,  dalJ  hierbei  an  Tersonen  gedaclii 
i^^l,  die  zwar  /.\\r  Leitung  der  Korporation  nicht  berufen  sin<l,  denen  aln-r 
eine  mehr  "-der  weniger  umfangreiche  Tfiti^ki  it  aut  einem  gnWic  n  ii  i^ach 
liehen  oder  örtlichen  Gf'se!{;it(><4el.iet.'  (ilit-rtragen  ist.  Das  rerhfücbt* 
Merkmal,  das  diese  I'(!rsonen  v(»n  den  sonstigen  Angestellten  unterscli«  i'l»  ■ 
für  welche  die  K/ii7)erschaft  nicht  nach  Maßgabe  dos  §  :il,  sondeni  nur 
nach  s.ii  des  Bürgerlichen  (Jesetzbuchs  haftet,  ist  hiemach  ihre  BeniftuU! 
zur  Tätigkeit  inneHiaHi  <'iues  Geschäftsbereiches  durch  die  Satzung  der 
K'.rperschatt,  bei  dem  St;iat  und  anderen  ölTentlich-rechtlichen  Körper- 
schaften durch  <lio  ihre  Verwaltungsorganisation  regelnden  Bestlmmungea. 
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Diejciii^cii  Beamten  und  Angestellten  datrci^M  n,  die  nicht  durch  dW  Satzunj^ 
oder  die  orpmisatorischen  YtTwaltun^^sbestimniuii^cn  zu  iliror  Tätigkeil 
bernt'<Mi  sind.  >»)iHl(M-n  ihren  dienstliche»  Auttrag  wiederum  auf  diese 
berinVnrn  Pcrsoiu  u  zurücktuhron,  sind  nicht  Vertreter  der  Körperschaft 
und  (ie>  fjtaatt's  nach  §  31  des  liürgerlichen  ( H'>etzbuchesi;  bie  .>iiul  zu 
Vorriclituiigen  im  vSinne  des  §  831  Bürgerlichen  Gesetzbuchs  bestellt, 
mögen  diese  Verrichtungen  im  übrigen  mehr  oder  weniger  oder  garnicht 
selbständig  sein,  mögen  sie  den  Charakter  rechtsgeschäftlicher  Vertretung 
tragen  oder  nicht,  und  mögen  sie  aus  einzelnen  oder  einer  Mehrheit  von 
Verriebtangen,  zeitlich  vorttbergehenden  oder  daneniden,  bestehen. 

Es  erhellt  hierans,  daß  die  Auffassung  des  Bemfüngsgerichts,  das^ 
ohne  die  Art  der  Bestellung  des  Bahnmeisters  R.  zu  prüfen,  ihm  den 
Charakter  eines  verfassungsmäßig  berufenen  Vertreters  im  Sinne  des  §  31 
des  Bürgerlichen  Gesetzbuches  zuerkennt»  weil  er  eine,  in  der  Verwaltung 
der  fiskalischen  Station  der  Staatsefeenbahnen  an  sich  untergeordnete, 
dienstliche  Verrichtung  nach  selbstfindiger  Entschließung  auszuführen  hatte 
und  zudem  die  Befugnis  besaß,  in  Ausübung  einer  ebenso  untergeord- 
neten rechtsgeschäftlichen  Vertretungsmacht  die  für  die  Ausführung  der 
Vcrrriehtnner  erforderlielien  Tlilfskr/ifte  anzunehmen,  reclitsirrig  ist  und 
dem  (^ies«'tze  uieht  entüprichl.  Zutr»MV4Mid  hai  der  Revisi< )n>klMgcr  auf  die 
\'ut'!l<>  hiiigewieseu,  ans  der  dir  Entselieidun^-.  uh  der  Aufgestellte  de» 
Eisenbahnfiskus  als  ein  verfassungsmäüig  berufener  Vertreter  zu  erachten 
ist  oder  nicht,  zu  schöpfen  ist.  Es  sind  dies  die  durch  den  Allerhöchsten 
Erlaß,  betreffend  Umgestaltung  der  Eisenbahnbehörden  vom  15.  Dezember 
1804  (Gresetzsammlung  1895,  Seite  11),  erlassene  Verwaltungsordnung  für 
die  Staatseisenbahnen  und  die  auf  Grund  des  Vorbehalts  in  §  2  dieser 
Verwaltongsordnung  von  dem  Minister  der  OJfentlichen  Arbeiten  erlassenen 
Gescbfifksanweisungen  fflr  die  Königlichen  Eisenbahndirektionen,  die  Vor- 
stünde der  Eisenbahnbetriebsinspektionen,  der  Eisenbahnmasehinen- 
inspektionen,  der  Bisenbahnwerkstättenlnspektionen,  Eisenbahntelegraphen- 
faispektionen,  Eisenbahnverkehrsinspektionen  tmd  der  Bauabteilungen  vom 
17.  Dezember  1894  (Eisenbabnverordnungsblatt  1895,  S.  37,  49,  54,  57,  60, 
68,  68),  die  als  besondere  Verwaltungszwe ige  neben  der  allgemeinen  durch 
die  Eisenbahndirektionen  geführten  Verwaltung  in  der  Verwaltungsordnung 
aufgeführt  werden.  Nadi  der  Gcschilftsanweisung  für  die  Vorstünde  der 
Eisenbal)nl)etriebsinspekti< 'ucn  (§  ö)  ist  diesen,  und  zwar  auch  mit  gewissen 
rechtfegescliaftlielu'n  l'^inktiuiicii,  die  Erhaltung  und  Verwaltung-  d'-s  (Jnind- 
eigentums  des  Ei.seiilialiiitiskus  übertragen.  Der  Vorstand  «b-r  Betriel)s- 
inspektion,  nicht  der  Bahnmeister,  dem  im  vorliegenden  l''alle  offenbar 
•seitens  des  ersteren  die  Ausführung  «»dor  «die  spezielle  Sorge  'für  die 
ordnungsmäßige  Rcinerhaltung  und  Bestreuung  im  i'^lie  von  Winterglätte 
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dienstlich  aafgetragen  war,  erscheint  hiemach  als  der  andere  ver 
fassnngsmäßig  berufene  Vertreter  des  Eisenbahnfiskos,  für  dessen  Ve^ 
schulden  dieser  nach  §  31  Bürgerlichen  Gesetzbuches  einzustehen  hat  Der 
Bahnmeister  dagegen  ist  ein  Beamter,  der  im  Sinne  des  §  881  Bflrger 
liehen  Gesetzbuches  zu  Verrichtungen  bestellt  ist  und  fttr  dessen  scimld- 
hafte  Handlangen  oder  Unterlassungen  bei  Ansftlhrung  jener  Venichtongen 
der  beklagte  Eisenbahnflskus  nicht  haftet,  wenn  er  bei  seiner  Auswabt 
die  im  Verkehr  erforderliche  Sorgiait  beobachtet  hatte. 


Gdsetsgebung. 

Deutsches  Reich*  Bekanntmachungen  des  Keichskanzlers: 

Vom  17.  Februar  und  13.  Mflrz  1903,  betr.  Vereinbarung  erleichtern- 
der Vorschriften  für  den  wechselseitigen  Verkehr  zwischen  des 
Eisenbahnen  Deutschlands  und  Luxemburgs. 

(Eisenbahn- VerordniingHbUtt  1903  8. 78  nnd  96.  R^G.-BI.  S.  %  n.  41.) 

Vom  12.  und  20.  März  1903,  betr.  Änderung  der  Miiitärtranspon- 
Ordnung. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  96  und  106.  B.-G.-BL  8. 41  u.  60i) 

Vom  1').  März  1003,  betr.  Änderungen  der  Anlage  B  zur  Eisenbahn 
veikthisordnung. 

(Eii^eubahii-Verordaungsblatt  S.  dS.  B.-G.-B1.  S.  4&.) 

Freilficn.    Allerhöchste  ürkiindo  vom  7.  Oktober  1!K)2,  betr.  du-  von 
der  Gera  -  Mousehvitz  -  Wuitzer  Eisenbahn  •  Aktiengesellschaft  t»«" 
schlossene  Erhöhung  ihre»  Grundkapitals  auf  2  475  000  durch 
Ausgabe  weiterer  Aktien  im  Betrage  von  222  000  Ji. 
(Eisenbahn- Verordnungsblatt  3. 73.) 

Genehmiguiigsurkunde  vom  26.  Februar  1903,  betr.  die  Ausgabe 
von    (iOOO(X)  .K    zu  4^  -2   vom   Hundert  verzinslicher  Rrliuldver 
sclin  ibiHi^'f'ii   Miif  (]on   Tiih/ihor  durch   die   Liegnitz  -  Kawitschor 
Eisenbahngeselisicliali,  Ausgabe  vom  Jalire  1903. 
(Etsenbaba-Verordnnngsblatt  S.  77.) 

Allerhöchster  Erlaß  vom  9.  Mftrz  1903,  betr.  anderweite  AbgreD- 
zung  der  Verwaltungsbezirke  der  Eisenbahndirektionen  in  Berlin. 

Posen  und  Halle  a.  S. 

(Eisenbahn- Verordnungsblatt  S.  Ü7.    G.-S.  6.  37.) 
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Erlasse  des  Ministers  der  Öffentlichen  Arbeiten:  "A' 

Seite 

Vom  17.  Februar  1908.  botr.  Vorschriften  für  die  Ermittlung 
der  Leistungen  der  Bt  tricbijmitlel  

Vom  IH.  Februar  1903,  betr.  Zahlnug  von  Stelleuzolagen  au 
die  Erben  bezw.  HinterbUebenen  von  Beamten  64 

Vom  10.  Febmar  1903,  betr.  ElrsetZQng  der  Vorprfifting  und 
der  ersten  Uanptprafteng  für  den  Staatsdienst  im  Banfache 
dnrch  die  Diplomprüfung  67 

Vom  23.  Februar  1903,  betr.  Bestimmungen  ttber  die  Dlenst- 
Tuid  Ruhezeit  der  Bediensteten  72 

Vom  7.  Marz  1903,  betr.  Transportverfj^ünstiffunj^eii  auf  Klein- 
balmen  85 

Vom  19.  Mär/,  luoj,  betr.  Amtsbezeichnung  der  l'reuUischen 
StaHt?«pi<JonhrthnbeHmten  8U 

Vom  23.  März  1903,  betr.  UnfaUverhtttungsvorschnIten  ...  91 

Vom  27.  und  31.  März  1903,  betr.  Statistik  der  Gttterbewegang 
auf  deutschen  Eisenbahnen  108  n.  107 

Vom  27.  März  1903,  betr.  Bewerber  für  den  Bahnmeisterdienst  104 

Vom  5.  April  1908,  betr.  unicündbarc  Anstellung  der  Maschinen- 
wärter bei  elektrischen  Anlagen  108 

Elitwurf  eines  Gesetzes,  betr.  die  Erweiterung  und  Vervollstün- 
digung  des  Staatseisenbnhnnotzes  und  die  weitere  lieteiligung  des 
Staates  an  dem  Untenielmien  der  Altdanim-Kollx  i-;;»  r  Eisenbahn- 
gesellschaft und  au  dem  Bau  von  Kleinbahnen,  zufolge  Aller- 
höchster Ennächtigtmg  vom  25.  Febmar  1003  dem  Hause  der 
Abgeordneten  zur  verfassungsmäßigen  Bescblußnahme  vorgelegt.^) 

Entwurf  eines  Gesetzes,  betr.  den  weiteren  Erwerb  von  Eisen' 
bahnen  fttr  den  Staat  und  eines  G^esetzes,  betr.  den  Erwerb  der 
Ostpreußischen  Südbahn  für  den  Staat,  zufolge  Allerhöchster  Er- 
mächtigung vom  23.  März  1903  dem  Hause  der  Abgeordneten  zur 
verfassungsmäßigen  Beschlußfassung  vorgelegt^) 

Gesetzentwurf,  betr.  die  Feststellung  eines  Nachtrages  zum  Staats- 
haushaltsetat für  das  Etaisjahr  11)03  und  die  Abänderung  des 
(noch  zu  erlasM  iiden)  Gesetzes  wegen  Ergänzuii^r  der  Einnahmen 
des  erwähnton  Stai4thliaus5halt>et.'its,  zufolge  Allerhöchster  1-^rmäch- 
tigung  vom  28.  M/Irz  1903  dem  Hause  der  Abgeordneten  zur 
verfassungsmäUigeu  beschluüfassung  vorgelegt. 

I>or  Inhalt  des  Gesetzeutwurfs  ist  in  dem  Aufsalz  S.  647  des  Archivs 
wiederj^egeben. 
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Österreich.  Verordnung  des  FinanaministeriiimB  im  Einvernefamea 
mit  sämtlichen  K.  K*  Ministerien  und  dem  K.  K.  Obersten  Rech* 
nungshofe  vom  29.  März  190B. 

(Verdlllsiitlieht  im  Relchageeetsblatt  für  die  im  Rotcbsrate  Tertcetesen 
Königreiche  mid  Länder.) 
Sie  re^lt  die  Frage,  inwieweit  StdutsbedieDStete  bei  Dienst-  und  Umzu^v 
reisQii  die  ihnen  zugestandeoen  Fahrbegilnstigungoti  zu  benutzen  habeo,  u:)<i 
;>!vvi<>!<>rit  solche  Beisen  der  Fahrlcartenftteuer  nach  dem  Qea.  vom  19.  JoU  idüä 
unterliegen. 


Schweiz.  lUiiidesratsbescIiluli,  betr.  Abänderung  vdh  §  i>  Abs.  4  do> 
Transportre Clements  der  äcUweizerischeu  Eisenbahn-  tmd 
Dampfech  ift'untenichmtmgen.*) 

(Vom  26.  Min  1908;  giUtlg  ah  l.  Mai  1908.) 

Der  4.  Absats  des  f  9  des  Eisenbahutoransportregleaientt  vom  11.  Dexembn 
1893  (gttltig  ab  1.  Januar  1894)  erhält  folgende  neue  Fassimg: 

«FOr  die  Qfiltlgkeitsdauer  der  Blllets  gelten  folgende  Bestimmungen: 

a)  Die  FeTsonenbillets  für  einfache  Fahrt  haben  nnr  für  den  Tag  ihm 

Ausgabe  Gültigkeit;  eine  Auännhine  hiervon  mnchen  die  Billet.s  D»ch 
Stationen,  welche  mehr  «Is  200  km  von  dt-r  Ausjtfabestation  entfernt  siini: 
dipse  Biliets  haben  Otiltl^keii;  für  den  Tag  der  Ausgabe  und  bis  Mittler* 
nacht  des  folgenden  T«^e«. 

b)  Neben  den  einfachen  Biliets  werden,  soweit  ein  Bedürliiis  dafür  vortiegt. 
auch  direkte  Billeib  für  Hin-  und  Rücktalirt  (RetourbilU  ts)  ausgegeb«n. 
Diese  Billet»  haben  zehn  Ta^e  Gültigkeit.  Der  Tag  der  Ausgabe  ist  als 
erster  ganser  Tag  in  der  Gültigkeitsdauer  iabegrilTen;  cttese  erliiebt 
also  um  Mittemaeht  des  sehnten  Tages. 

c)  Wird  ein  einfaches  BiUet  auf  einen  Nachtstng  gelöst  oder  wird  mit  dasoi 
Retourbillet  innerhalb  der  Gültigkeitsdauer  die  Rückreise  mit  eineoi 
Nachtzuge  angetreten,  oder  wird  innerhalb  der  Gültigkeitodaner  dfi 
einfachen  oder  Retourbillets  die  Reise  mit  einem  Nachtzuge  fortgesetzt, 
ohne  daß  die  Bestimmungsstation  vor  Mittrinacht  des  b  t/.lon  Tage^ 
erreicht  worden  kann,  ko  ist  das  Billet  zur  direkten  und  ununicr- 
brochenen  FortH<'fzun^  der  Reise  über  Mitternacht  liinau>  im  Iti-tri-ftfudcü 
Nachtzuge  und  in  den  anschließenden  Zügen  gültig,  welche  die  unmittel- 
bare Fortsetsnng  desselben  bliden. 

d)  Auf  den  Biliets  ist  die  Zahl  der  Tage  anzugeben,  für  welche  su'  gült<? 
sind.  Hierbei  ist  auf  die  unter  e  beseichnete  Ausnahme  nicht  Bftcksicht 
zu  nehmen« 

Sofern  die  Gültigkeit  eines  Biliets  auf  einen  bestimmten  Zs; 
beschränkt  wird,  so  ist  dies  auf  demselben  vorsumerken.' 


Veröffentlicht  im  Archiv  für  Eisenbahnwesen  1894,  S.  684,  771,  976- 
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Bundesgtj^etz  vom  19.  Dezember  1902,  betr.  die  Arbeitszeit  beim 
Betriebe  der  Eisenbahnen  und  anderer  Verkeiirsaustalten. 
(Veröffentlicht  im  Sehveizer.  Bnudeablatt  Ko.  l  vom  7.  Januar  190B.) 

Art.  I.  Dem  gegen wftrtigen  Gesetze  sind  unterstellt:  die  Eisenbahn- und 
Dampfschiffahrt^3^mtern^'hmungcn,  die  Pottvtrw  altuiig",  die  Telegraphen-  Inkl.  die 
TelephoiiverNvaltiing-,  sowie  andere  vom  Baude  koDzeaaionierte  oder  von  ihm  selbst 
betriebene  Verkc  hrsaustiiUi  n. 

1  »Hssclb©  findet  Anwendung  auf  die  im  Betriebsdieiibiü  solcher  Verkehrs- 
tmäiaiuu  angestellten  Personen,  welclie  mit  der  Yerpttichtung  in  Dienst  genommen 
vordm  sind,  Ihre  Arbeitszeit  ausschließlich  oder  yorwiegend  sur  Verfügung  der 
Terkehrmattlten  lu  atelteo. 

Vorbehalten  bleiben  die  Beetimmongen  der  Fabrlkgesetsgebung. 

Art.  2.  Die  wirkliche  Arbeitszeit  der  Beamten,  Angestellten  und  Arbeiter 
foU  11  Standen  tflglich  nicht  flberatelgen.  Wenn  heaondece  Verhlltnlsae  es  not- 
wendig ertchelnen  lassen,  kann  der  Bundesrat  eine  KUnnng  der  Acbeltsieit 
anordnen.^ 

Art.  8.  Die  ununterbrochene  Ruheieit  soll  für  das  LokomotiY-  und  Zugs> 
personal  wenigstens  10  Stunden  und  für  dos  übrige  Fsnonal  wenigstens  9  Stunden 
oder,  wenn  Amtswohnung  In  der  Nihe  der  Arbeitsstelle  angewiesen  ist»  wenigstens 

B  Stunden  betragen. 

Die  Ruhezeiten  von  10  und  0  Stunden  dürfen,  soweit  besondere  Verhältnisse 
es  nötijr  macbf^n.  oder  wenn  fladurch  dem  Personale  Ifing-ere  Ruhepausen  am 
Wohnorte  zug'ewie.'-en  werden  kimnen,  auf  8  Stunden  gekürzt  werden,  voraus- 
gesetzt, daß  im  Durchschnitte  von  3  Tagen  die  10-  bezw.  9 stundige  lUihe 
gewahrt  bleibt. 

Nacli  uDgelähr  der  H&lfte  der  Arbeitszeit  ist  Ruhe  von  wenigstens  einer 
Stande  tu  gewähren.  Die  Buhepauaen  sollen  wo  Immer  möglich  am  Wohnorte 
sagebxacht  werden  können. 

A  r  t.  4.  Die  Dauer  der  Dienstbereitschaft  soll  für  das  Lokomotlr*  und  das 
Zogspersonal  14  Standen^  für  die  Barrlerfnwlrterinnf n  IS  Stunden,  ffir  das  Hbrfge 
Peisonal,  sofern  ihm  Amtswohnung  In  der  Nike  der  Arbeltsstelle  angewiesen  ist, 
16  Standen  und  beim  Fehlen  einer  solchen  Wohnung  16  Stunden  Innert  24  Standen 
alcht  übersteigen. 

Die  Dienstbereite chafien  von  14  und  von  15  Standen  dürfen,  soweit  be- 
sondere Verhältnisse  e?  not)<y  innchen,  auf  16  Stunden  ausgedehnt  werden,  voraus- 
ge»»eizt,  daß  die  Dienstbereitschaft  im  Durchfcbnitt  von  3  Tageu  nicht  über  14 
bezw.  1.')  Stunden  hinansgreht. 

Art.  5.  Tni  durchgebenden  Nacbtdienst  dürfen  in  der  Zeit  von  11  Uhr 
abends  bis  4  L  hr  morgeut»  keine  Frauent^personen,  ausgenommen  Teiegraphistinnen^ 
Tdepbonistinnen,  Wartefranen,  ToUettenwärterinnen,  Putzerinnen  und  ähnliche 
Bedienstete  beaehifUgt  werden. 

Abgesehen  Yon  den  dgentllchen  Nachtwtchteni  darf  ein  und  derselbe  An- 
gestellte Innert  des  Zeitraums  eines  Monats  höchstens  an  14  Tagen  jmm  Nachtdienst 
verhalten  werden. 

Nachtari»elty  d.  h.  Arbeit  zwischen  11  Uhr  abends  und  4  Uhr  morgens,  Ist 
in  den  Diensteinteilungen  mit  25%  Zuschlag  au  berechnen. 
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Art  6.  Den  BeamteD,  Aqg««tellteii  und  Arbeltera  find  iu  Jahr«^  aage- 
messen  verteilt,  62  Bohetage  einsiuiamen»  iroiron  jedenf«!!»  17  auf  Souitage 
fallen  sollen. 

Die  Röhetage  müsaen  volle  24  Stunden  umfassen  und  um  minde>«tens 

6  Stunden  vfrläng^ert  werden,  sofern  ihnen  nicht  dit;  in  Art.  3  g-efordertc  ununter- 
brochene Kuli 'pause  unmittelbar  oder  kurz  vorher  vnrau«igegang"en  int.  Sie  müssen 
jeweilea  mit  einer  Nachtruhe  endigen  und  soUeu  am  Wohnorte  zugebracht 
werden  können. 

Art.  7.  Allen  Beamten,  Angestellten  und  Arbeitern  der  Verkehrsanstalteii 
sind  von  den  52  jahriicheu  Kuhetagen  mindestens  8  Tage  als  zusaintnenhäugeDder 
Erholunganrlaub  m  gewähren. 

Dem  Personal  der  Hanptbahnai  Ist  vom  abg^elaafenen  9.  Diens^ahre  an 
oder  nach  suräckgelegteni  88.  Alter^jahre  dieser  sasammenhlogeade  Erholoogi- 
nrlaab  Über  die  68  Bubetage  hinaus  au  gewähren  nndfOr  je8  weitere  Dient^shie 
um  einen  Tag  su  Terllngem. 

Für  alle  übrigen  Beamten,  Angestellten  und  Arbiter  der  Verkehnanstalteo 
wird  vom  abgelaufenen  10.  Dienstjahre  an  die  Zahl  der  jiihrlichan  Robetage^  intt 
Inbegriff  des  zusammenhängenden  Erholungsurlaubs,  auf  60  erhöht. 

Die  Dienstjahre  im  Sinne  dieses  Artikels  zählen  vom  Eintritt  In  eine  An- 
stellung bei  einer  der  diesem  Gesetze  unterstellten  V'erkehr.snnstalten. 

Wegen  der  durch  dieses  Gesetz  dem  Personale  gewährten  Erleichterungen 
darf  eine  Schmülerung  des  bishcrigi-n  Lohnes  oder  Gehaltes  nicht  »tatttiuden. 

Art.  8.  Sofern  die  im  Art.  8  {geforderten  Ruhepausen  nicht  am  Wohnort« 
zngebraeht  werden  können,  und  wenn  die  Mahlzeiten  bei  der  Arbeit^istelle  ein- 
genonmien  werden  uiüsseu,  so  sind  die  Verwaltungen  verptiichtet,  dem  Peraonile 
helsbare  Und  mit  Einriebtungnu  cum  Wärmen  der  Spdsen  Tersehene  UnterkmAi* 
lokale  sur  Verfügung  au  stellen,  soweit  nieht  besondere  Schwierigkdten  «Bt> 
gegenstehen. 

Überhaupt  sollen  die  Räume,  welche  den  Beamten,  Angestellten  nsd 
Arbeitern  als  Wohnungen  oder  zum  Aufenthalte  wahrend  der  Ruhezeiten  aog^ 
wiesen  sind,  den  Anforderungen  der  Gesundheitspflege  sowie  billigen  Ans|»riebeB 
an  häusliche  Behntrüchkeit  Rechnung  tragen  und  heisbar  sein. 

Art.  9.  An  den  Sonnlagen  sowie  an  den  allgemeinen  Feiertagen  Nenjiihr. 
Karfrettnp:.  Auffahrt  und  Weihnaclit  ist  der  gesamte  Güierdi'MKt  untersagt.  Vo^ 
behalten  l)li'ibt  die  Beförderung  von  Gütern  und  ^'ieh  in  i\iitraclit. 

Der  kantonalen  Gesetzürebung  steht  frei.  \  icr  wcitt-re  Feit  riagi'  per  Jahr  lu 
bestimmen,  an  welchen  keine  gewöhnlichen  Frachigüier  überuommeu  oder  aus- 
gi^llefert  werden  ddrfen. 

Art  la  Wenn  besondere  Verhältnisse  es  notwendig  luacben,  ist  ^ 
Bandesrat  ermächtigt,  gegenüber  den  Bostlmmongen  ^eses  Glesetaes  ansaabs» 
weise  Anordnungen  an  treffen. 

Art  11.  Der  Bundesrat  wird  über  die  YoUilehung  des  Oesetaes  ein« 
Kontrolle  durch  entsprechende  Organe  des  Post>  und  Eisenbahndepartemenks  soft' 
ttben  lassen. 

Zur  Erleichterung  dieser  K  ni  olle  .sind  vom  Personal  geordnete  Tagebücher 
zu  führen.  Der  Bundesrat  wird  in  der  VolUiehungsverordnueg  die  erforderliehea 
Vorschriften  erlassen. 
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A  r  t.  12.  Übertrt'tuncr  dieses  Gesetzes  werden  auf  Klange  des  Bundes- 
rates von  dea  kantorialen  (irrichteo  mit  Geldbußen  bis  auf  500  Frankeiii  im 
Wiederliolunarsfrtlle  bis  auf  moo  Franken,  bestraft. 

Der  Verlieht  auf  die  güset^iicix  zugesicherte  Dieiistbefreiung  öclilielit  die 
Stnfb«rk«it  der  Widerhandlmi^  nieht  «u. 

Art  18.  Durch  dletet  GeMts  werde«  da«  Qeteui  vom  97.  Jnnl  1890,  be- 
tietteod  die  Arbeiteeeit  bei  deoTnmsportMiBttdteii,  (A.  S.  n.  F.  XI,  718)^)  und  du 
Naehtragageeets  su  demaelbeii  vom  93.  Deaember  1883^  betreAuid  die  Telegrapheik» 
venraltang,  (A.  S.  n.  F.  XIII,  808}  aafgehobeiL 

Art.  14.  Der  Bundesrat  wird  mit  der  Volliiehttng  dieaea  Qeselsea  beauf- 
tragt und  furlAfil  die  nötigen  Vollsiehangdverordiinn:?en. 

Art.  15.  Der  Bundesrat  ist  beauftragt,  auf  Grundlage  der  Beatimniungeil 
des  Bundcsgesetzes  vom  17.  Juni  1874,  betreffend  die  Volksabstimmung  über 
Buudetigesetze  und  Bnndesbeschlüsse,  die  Bekauatmachung  dieses  Gesetzes  au 
veranstalten  und  den  Beginn  der  Wirksamkeit  desselben  zu  bestimmen. 

* 

Nacti  Ablaut  der  Refereudumsfrist  ist  durclt  Beschluß  des  Bundesrats  vom 
91.  April  1903  iestgesetet  worden,  daft  das  Qeaett  am  1.  Oktober  1908  in  Kraft  tritt 


Niederlande«  I  Gesetx  toiii  9.  AprU  1875,  betr.  die  Begcluug  des  Be- 
triebes und  die  Benatziing  der  EiseDbabnen  (unter  Aufhebung  des 

Gesetzes  vom  21.  August  1859). 

(Veröffentlicht  im  Staatsblad  Iö75  No.  67.) 

Das  Ge.«ietz  vom  9.  Juli  1900,  das  die  Zulässigkeit  von  erleiehternden  Betriebs- 
vordchrifteu  für  Neben-  und  Kleinbahnen  ausspricht,  ist  in  seineu  Besonderheiten 
aar  y^atiUidlicb,  wenn  die  Beatiromongen  der  allgemeinea  Betriebaordnung  (Geaets 
vom  a  April  1875)  sum  Vergleich  heraogeaogea  werden;  deshalb  wird  hier  naeh- 
Irtglieh  noeli  dies  iltere  Geaeta,  daa  im  Archiv  biaher  nieht  veröSTentlieht  iat,  ab- 
gedruckt: 

Abschnitt  I. 
Allgemeine  BeMtimmuagen.  . 

Artikel  1 . 

Di*'  Unternehmer  einer  Kisenbaltn  sind  für  (ien  Schaden  \  i^r  uitwortlich.  den 
Persuuen  oder  Güter  beim  Kisenbaliniietnebe  erleiden,  ets  so  üi  un,  d.iU  dieser 
Schaden  ohne  ihr  oder  ilirer  Beatutoa  uud  Bediensteten  Verschulden  entstanden  ist. 

Artikel  '2 

Die  Besiiiiuiiuiig-fu  des  Handelsj^eset/^buehes  in  bv/Ai^  auf  die  Transport- 
führer, Sc  hilTer  und  Unternehmer  öffentlicher  Verkehrsanstalten  treffen  auch  auf 
die  l'niernehmer  von  Eisenbahnen  /ai. 

Artikel  3. 

Die  UnterneiiHier  von  I'.isonlKihnen  können  iiire  Halt jitliclit  für  Verlust, 
verspätete  Lieferung  oder  Beschädigung  von  Handelswaren  uud  Gutern,  den 
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Umfang  uud  die  Dauer  ihrer  Haftbarkeit  wie  die  Beweislast  im  Frachtbriefe  oder 
durch  besondere  Dienstreglements  nur  nach  Maßgabe  einer  Ton  Un«  m  «liiMii- 
den  allgemeinen  Verordnung  aaseehUefien  oder  beechilnken. 

Artikel  4. 

1.  Die  Unternehmer  mfiesen  geeialten»  daß  ea  die  in  Ihrem  Betriebe  itehen- 
den  Eisenbahnen  andere  Eisenbahnen  angeacblosaen  und  daß  ihre  Streelten  durch 
solche  Eisenbahnen  durchschnitten  werden. 

2.  Sofern  sum  Zweck  des  AnseUtUlses  oder  der  Durchschneidung  an  einer 
bestehenden  Eisenbahn  Arhpiton  yn  vorricbfon  flin  l  oder  ihr  Betrieb  eingestellt 
werden  müßte,  muß  der  Unternehmer  der  anzulegenden  Bahn  die  erstere  sehsdr 
los  halten. 

5.  Sofern  Wir  die  Anluve  v  ti  Weg:en,  Kanftlen,  Wasserleitunjicii  oder 
audtuen  Werken,  die  diu  iuiseubahii  durclu>chueideu  oder  berulireu,  Hüordoes 
oder  genehmigen,  kOnnen  die  Untemeiuner  nichts  dagegen  einwenden  and  such 
ans  diesem  Aolaß  keinen  andern  Scbadensersate  fordern,  als  Zahlang  der 
kosten  für  die  Unteriialtnng  nnd  den  Betrieb,  die  ans  der  Anlage  dieser  Weriie 
entstehen  kflnnten. 

4.  In  einem  solchen  Falle  sorgt  der  Minister  für  Wasserbau,  Handel  und 
Industrie^)  dafür,  daß  ohne  Kosten  fftr  die  Unternehmer  alle  endgiltigeu  oder 
vorl<1nf!g:en  Arbeiten,  die  iiötl^  sind,  itm  den  Betrieb  der  Eisenbl^  niclilsa 
stören  oder  einsusteUen,  ausgeführt  werden. 

Artikel  ft. 

1.  Ebenso  müssen  die  Unternehmer  gestatten,  daß  die  in  ihrem  Betriebs 
befindlichen  Streeken  nnd  Stationen  Ittr  die  Zwecke  anderer  Eäsenbahnen  mHr 
benutit  werden. 

9.  Das  geschieht  kraft  eines  Ton  Uns  an  erlassenden  Beaehlnsses  g^n 
eine  doreh  die  Unternehmer  der  Eisenbalm  sa  leistende  Entschidignng,  in  deisa 
Interesse  die  gemeinsehaftliche  Benntmng  der  Streeken  oder  einer  Station  ge- 
nehmigt wurde. 

3.  Die  gemoinschaftlit  he  Benutzung  der  Eiseubahnstreeke  erfolgt  nach  einem 
Reglement,  das  vou  Vua  nach  Anhörung  der  Direktionen  der  betreffenden  Eisen- 
bahnen festgestellt  wird. 

4.  Die  Besfinmiungen  über  die  Benutzung  von  Stationen  zum  «jeineiii.Hcliaft- 
lichen  Betriebe  und  die  Au.sliihrung  der  dazu  uotweudigen  Arbeiten  weiden  durcli 
die  Unternehmer  der  betreffenden  Eisenbuhnen  mit  Genehmigung  Unseres  Ministeis 
lOr  Wasserbao,  Handel  nnd  Industrie  In  einem  Übereinkommen  geregelt 

6.  Führen  die  darüber  stattfindenden  Verhandinngen  nicht  ümerbalb  der 
von  Unserem  Minister  für  Waaserban,  Handel  und  Industrie  festsustellenden  Frist 
au  einer  Einigung,  so  werden  die  Bestimmungen  nach  Anbömog  der  betreifeBdat 
Eisenbahnen  von  Uns  getrolTen. 

6.  Die  in  diesem  und  dem  vorigen  Artikel  behandelten  Entscbftdigungen 
werden  in  Ermangelang  gütlicher  Einigung  auf  gerichtlichem  Wege  fesigeaetsu 


1)  Im  Gesets  «der  Minister  des  Inneren*.  Die  Änderung  gründet  sich  vaf 
Artikel  1  des  Gesetzes  vom  19.  Dezember  1877  (Staatsblad  Ko.  2B(). 
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Artikel  6. 

1.  Die  DIraktoreB  einer  EiMnbahn  haben  dne  Betrlebgonbimig  enftiutellen, 
lUe  der  Genebmigimg  des  Mtnlefters  für  WaiserlMu,  Hendel  und  ladnttrle  bedarf. 

2.  Vor  der  Genehmigiuiff  dieser  Ordnung  darf  der  Betrieb  nicht  erdflkiet 
wwdm. 

3.  Das  Reglement  kann  ohne  Genehmignng  des  Ministers  für  Wasserball, 

Handel  und  Industrie  nicht  geftndert  werden.  Dieser  kann  ^derongen  nach 
Anhömng  der  Unternehmer  anordnen. 

Artikel  7. 

1.  Der  Betrieb  darf  nicht  eher  eröffnet,  noch  nnch  einer  Eiiistellun"^,  wie 
sie  im  Artikel  8  vorgedelien  ist,  wieder  hergestellt  werüt  ii,  aU  bis  der  Minister 
flr  Wasserbau,  Handel  und  Industrie  seine  Oenelunigung  dazu  gegeben  hat. 

%  BeTor  die  ErmAchtigang  hiena  erteilt  Ist,  hat  eine  Abnahme  der  Bahn 
and  ihrer  Anlagen  van.  Beglemngswegen  statisnfinden. 

8.  Ebenso  geht  der  Inbetolebnahme  von  neuen  oder  ansgebesserten  Loko- 
motiven, Tendern,  Personen-  und  Oütenragen  eine  gleiche  Abnahme  vorauf. 

Artikel  8. 

1.  Die  Direktoren  haben  im  Falle  einer  Betriebseinstelhinp:  für  die  Beför- 
demn^  von  Personen  und  (lüteni  in  der  Richtung  der  Eisenbahn  zu  sorgen. 

2.  Sie  vnii-'^fMi  dir  RetriebßcinäteUung  so  >;chuell  als  möglich  durch  den 
^Staatscourani''  und  tin  ra^t^blatt  Jeder  der  von  der  Eisenbabo  durchfahrenen 
Proriozen  öfientlich  bekannt  machen. 

Artikel  9. 

1.  Zb  Direktoren  von  Elsenbahnen  werden  die  Personen  geslhlt»  die  als 
Umemebmer  oder  in  dermi  Namen  die  Olierleitnng  des  Betriebes  Itthreo. 

8.  Wenigstens  einer  dieser  Dlrditormi  muß  Niederlinder  sein  und  Im  Lande 
wohnen. 

Abt^chnitt  II. 
Beaafsichtignni^  der  Eisenbahnen» 
Artikel  la 

Die  allgemeine  Aufsicht  über  die  Eisenbahnen  wird  nach  Bestimmungen,  die 
von  Uns  nach  Maßgabe  dieses  Gesetzes  durcli  eine  allg^emeine  Verwaltungs- 
verordnung vorgeschrieben  werden,  durch  einen  unter  dem  Minister  für  WaM^er- 
bau.  H.indel  und  Industrie  stehenden  Aufsichtsrat  ausgeübt,  dessen  Mitglieder 
von  Uns  ernannt  werden.^) 

Artikel  11. 

1.  Die  UitgU«der  des  AulUchtsrats  und  die  Ihm  unterstellten  mit  der  tig- 
Heben  Aufsteht  betrauten  Beamten  haben  das  Recht  auf  freie  Beförderung  in 
«Uen  Zügen  und  auf  Jederseitigen  freien  Zugang  m  den  Eisenbahnen  mit  ihren 


»)  Siehe  die  Königlichen  Beschlüsse  vom  9.  Juli  187()  (StaatsbL  No.  159),  vom 
iL  Oktober  1886  (StaatsbL  No.  190)  und  vom  28.  Oktober  im  (StaatsbL  No.  238). 
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Anlagen  und  GebAuden,  den  Lokomotiven,  Tendern,  Personen-  und  Güterwagen 
mit  Ausnahme  der  Wagen  oder  ihrer  Abteile,  die  in  den  Zügen  für  die  Beböidea 
und  Direktoren  der  Eisenbahnen  bestimmt  oder  von  besonderen  Personen  ge> 
mietet  sind. 

2.  Pie  Wnhnung:en  der  Beamten  und  Bediensteten  der  Eisenbahnen  fftUeo 
nicht  unter  die  in  diesem  Artikel  behandelten  Gebäude. 

Artikel  12. 

1.  Sie  sind  beiecbtigt,  über  alle  nicht  auf  die  OetdgeschBft«  des  Eisenbsio- 
1»etriebe8  besOgliehen  Einrichtungen  nnd  Angelegenheiten  sowie  ftber  die  dsss 
gehörigen  Pläne,  Zeichnungen,  Karten  nnd  die  den  Betrieb  oder  Veritebr  fae> 
treffenden  Bedingungen  von  Vertrigen  und  Abmachungen  Auskunft  au  forden. 

2.  Die  Dlr^toren  der  Eisenbahnen,  ihre  Beamten  und  Bedienstetm  bsbea 
die  Anfragen  soweit  als  miiglich  unversüglieh  au  beantworten. 

Artikel  13. 

T.  Die  Mit^-'Ueder  des  Aufsichtbratö  und  die  ihm  unterstellten  mit  dt^r  ilg- 
liehen  Aufsicht  betrauten  Beamten  teilen  den  Verwaltungen  der  EisenbabneQ 
BchriflUch  mit,  was  nach  iiirem  Urteil  anr  Instsndbaltung  der  Eisenbahn  nnd  ssr 
ordnungsmlßlgen  Ausfühmng  des  Dienstes  su  geschehen  hat. 

&  Sie  rufen,  sofern  die  Vwwaltungen  ihren  Aufforderungen  nicht  gehörig 
folgen,  die  Entscheidung  des  Ministers  Ar  Wasserbau,  Handel  und  Industrie  sa. 

8.  Diese  Entscheidung  kann  auch  von  den  Verwaltungen  angerufen  werdes, 
wenn  sie  gegen  die  Anordnungen  Grund  anr  Beschwerde  haben. 

4.  Bei  unmittelbarer  Gefahr  kann  der  Aufsicht  erat  oder  der  Minister  —  tuh 
bescbadot  der  Berufung  —  Auftrag  zur  sofortigen  Ausführung  erteilen. 

5.  Keine  endgültige  Entscheidung  wird  ohne  Anhörung  der  Verwaltungen 
oder  bevor  ihnen  Gelegenheit  sur  Begründung  ihrer  Beschwerde  gegebeo  ist, 
getroffen. 

Artikel  14. 

1.  Die  Entscheidung  des  Ministers  fftr  Wasserbau,  Handel  nnd  Indastne 
muß  innerhalb  der  dabei  su  stellenden  Frist  von  den  Verwaltungen  befolgt 
werden. 

2.  Geschieht  dies  nicht,  so  4ann  der  Minister  für  Waaserbau,  Handel  luui 
Industrie: 

SOtVrn  in  hczug  auf  Unterhaltung  oder  Erneuerung"  der  Kisenbahn  oder  der 
zugebürigen  Anlagen  und  Gebäude,  die  Befri«  di^jungr  der  Be^liirfniss*» 
des  Betriebes  oder  die  Zahl  der  Beamten  und  Hudiensteteu  Nachlasäg- 
keit  besteht,  Einstellung  des  Betriebes  anordnen; 

sofern  in  bezug  auf  die  Unterhaltung  oder  Erneuerung  der  für  den  EIbsb- 
bahnbetrieb  bestimmten  Lokomotiven,  Tender,  Fahrseuge  oder  Wsgwi 
Nachllasfgkelt  besteht,  Ihre  Benutsung  verbieten,  nötigenfalls  vethiadeia. 

Artikel  15. 

1.  Führen  die  Kisenbahnverwnltun'TMi  die  von  dem  Miniptf^r  für  Wasserbau, 
Handel  und  Industrie  ;inji^eordnete  Unterlialtung  oder  Erpiozung  an  der  Bahn 
oder  den  zugehörigen  Anlagen  und  Gebäuden  nicht  aus,  oder  tühreu  sie  die  vod 
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ihm  für  uötifir  erachtete  Kvgllnzimg"  dor  BediirfnisBo  des  BotHebes  und  der  Zahl 
der  Hedionstcten  nicht  au8,  so  kaun  der  .Minister  dies  auf  Kf)steii  der  Betriebs- 
ujiternohnior  veranlassen  und  zu  diesem  Zweck  die  zur  Au^l  uhrunf?  der  ITnter- 
baltuug  oder  Krueuerung  uöti^en,  auf  oder  au  der  Balm  betindiicheu  Gegeubtäude 
in  Besits  nehmen. 

2i  Die  kraft  dieses  Artikels  su  Lasten  der  Unternehmer  erwachsenen 
Kosten  haben  den  Vorrang  vor  allen  anderen  Schulden  des  Unternehmen. 

Artikel  16. 

1.  Erfordert  die  dfrentliehe  Sicherheit  die  tatsftcbliche  Betriebseinstellung 

auf  der  gansen  oder  auf  einer  Teilstrecke,  so  kann  die  Einstellong  durch  eine 
der  i'ersonen  an^eorduet  werden,  die  ein  Aufsicbtsrecht  besitzen. 

2.  Dieser  Befehl  wird  durcli  den  gegrc^'P"-  der  dazu  gemftß  der  von  l'ns 
vorauschreibenden  Bestimmungen  befugrt  ist,  und  nach  MöprHchkeit  schriftlicli  an 
die  Vorsteher  der  naciistgelegenen  Stationen  gerichtet,  die  davoa  sofort  alle 
Vorsteher  der  beteiligten  Strecke  m  Kenntnis  setzen, 

Artikel  17. 

Aus  Grttnden  des  Staatsinteresses  kann  die  Einstellung  des  Betriebes  durch 
Uns  befohlen  werden. 

Artikel  18. 

In  dem  im  vorigen  Artikel  behandelten  Falle  ist  der  Artikel  6  nicht  an- 
wendbar. Der  Minister  für  Wasserbau,  Handel  und  Industrie  sorgt  alsdann  dafür, 
daC  den  Vcrkehrsbedürfnissen  in  der  Richtung  der  Eisenbahn  so  viel  als  möglich 
genügt  wird. 

Artikel  19. 

Kiue  auf  Grund  des  Artikels  17  befohlene  Betriebseinsteliung  wird  im 
Staatscourant  veröffentlicht  und  in  den  Prorinsen,  welche  die  Bahn  durchßlhrt, 
so  schnell  als  mOgUch  allgemein  bekannt  gemacht 

Artikel  90. 

1.  E3n  kraft  dieses  Gesetaes  eingestellter  Betrieb  kann  nur  nach  erhaltener 
Genehmigung  des  Ministers  fUr  Wasserbau,  Handel  und  Industrie  wieder  eröflbet 
werden. 

2.  In  dem  im  Artikel  17  behandelten  Falle  wird  die  Genehmigung  durch 
Uns  erteilt 

Artikel  31. 

Die  Fortsetzung  des  Betriebes  nach  der  Anordnung  seiner  Elnsteilungr  oder 
die  Wiederaufnahme  des  Betriebes  ohne  die  im  vorigen  Artikel  behaudelte  Ge- 
ndiniiguug  vrird  durch  die  mit  der  Ausübung  der  Aufsicht  betranten  Beamten 
veihindert. 


S.  den  Königlichen  Beschiuli  vom  9.  Juli  lb7ö  (Ötaalsbl.  No.  HHi)  und  vom 
ttb  Oktober  1892  (StaatsbL  No.  239). 
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Artikel  22. 

Diese  Beamten  sind  befugt,  Lolcomotiveii,  Tender,  Fahrzeuge  oder  Wa^n 
uuverweilt  aus  einem  Zuge  entfernen  su  lassen  und  die  Abfahrt  eines  Zuges  lu 
Terbieten,  wenn  der  Zustand  des  Materials  oder  die  Zosaminenstellniig  des  2agei 
nach  Ihrem  Urteile  von  OelUur  fttr  den  Zug  sein  kann. 

Artikel  83. 

1.  Im  Falle  eines  Krieges  oder  anderer  außergewöhnlicher  Umstände  kann 

die  ganze  oder  teilweise  Zerstörung  der  B.ihn  und  der  auf  ihr  betin  II iches 
Brücken,  'r'-lrxj-nphpn  und  Siprsaleinrichtungen  durch  Uns  befohlen  werden. 

2.  Im  Falle  der  Zers!  i  \itm  kraft  des  erwiihnten  Befehls  wird  die  Eiseubahn 
so  schnell,  als  es  das  Staatswntil  zuliißt,  auf  Unsere  Anordnung  und  auf  Reicbs- 
kosten  in  den  früheren  Zustand  gesetzt. 

Artikel  94. 

1.  Wird  die  EinsteUttBff  des  Betriebes  doreh  Uns  im  Interesse  der  Lsadss- 
▼erteidignng  angeordnet,  so  kann  doreh  Uns  gleichfalls  bestimmt  werden,  dsl 
alle  Lokomotiven,  Tender,  Fahrxeuge,  Wagen  nnd  andere  Materialien  von  der 
Eisenbahn  entfernt  werden. 

2.  Der  Kriegsminister  weist  in  diesem  Falle  die  Plitie  an,^  wohin  das 
Material  zu  schaffen  ist. 

Artikel  25w 

Der  Minister  für  Wasserbau,  Handel  nnd  Industrie  bestimmt  die  Punkte,  sa 
denen  Haltestellen  oder  Stationen  errichtet  werden  müssen* 

Artikel  ^ 

Die  Abfahrts-  und  Ankunftszeiten,  die  geringste  Zahl  der  täglichen  Zügs 
und  die  kleinste  Zahl  der  Wagen  jeder  Klasse,  welche  sich  in  den  einzelnen 
Zü^en  befinden  müssen,  werden  von  dem  Minister  für  Wasserbau,  Handel  und 
Industrie  festgesetet. 

Artikel  S7. 

Dnreh  eine  allgemeine  Verwaltungsrerordnung^)  werden  geordnet: 

der  Dienst  auf  den  Stationen; 

die  Aufsicht  über  die  Bahn  und  die  Bedienung  der  Signale; 

die  Einrichtung  der  Lokomotiven,  Tender,  Fahraeuge  und  Wagen  nnd  die 

Aofticht  darüber; 
die  Znsammensetaung  der  Züge; 
die  Sehnelligkeit,  mit  der  die  Zilge  rericebren  dttifen; 
die  Zahl  der  Beamten  nnd  Bediensteten,  welehe  für  jeden  Zng  eri!»Yde^ 

lieh  sind; 

das,  was  hinsichtiieh  der  Ordnung  bei  Jedem  Zuge  au  beachten  ist; 
die  Bestimmungen  über  die  Beförderung  von  Personen  nnd  Gfttem; 


1}  S.  die  allgemeinen  Reglements  für  den  Betrieb  nnd  den  Teritehr  mit 
den  darin  enthaltenen  Änderungen  nnd  Ergftnsnngen. 
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daK  Abholea  aad  BesteUen  der  Oüter  und  die  hierför  zu  xaMenden  Ge- 

hüliren; 

die  nphandltina:  dor  in  den  Wagen  oder  rtnf  den  Stritionen  zurückgelassenen 

üegensiaiide  und  der  nicht  abfff^noiiiineiion  oder  unbestellbaren  Güter; 
die  Frist,  nach  welcher  diese  GegenäUude  und  Güter  verkauft  werdea 

können  und  die  Art  und  Weise,  wie  der  Verkauf  zu  geschehen  hatj 
die  Vereidigung  der  Eisenbahnbeaintoii  und  -Bediensteten; 
ferner  alles  dasjenige,  was  zur  Sichersteilung  einer  ordnungsmäßigen  Aus- 

Ahmiig  des  Betriebes  und  einei  lieliereii  Yerkehst  auf  der  ESeenbahn 

naeh  diesem  Oesetse  vonnschieibeii  ist, 

Abschnitt  in. 
Tarife  and  Befördemng  auf  der  isüsenbaha. 
Artikel  28. 

1.  Die  Tarife  fÄr  die  Bcfürdt  rung  von  Porsoni  n  und  Gütern  bedürfen  der 
Oeoehmigung  Unseres  Ministers  für  WassorbaOi  Handel  und  Industrie. 

5.  Sie  werden,  bevor  sie  in  Kraft  treten,  veröffentlicht,  und  zwar  mir  Angabe 
des  Erlassen,  durch  den  sie  genehmiget  sind,  und  sind  im  Druck  gegen  den  für 
jeden  Tarif  zu  bestimmenden  Preis  für  jedermann  kiluUich  zu  hai)en. 

3.  Die  in  diesem  und  den  folgenden  Artikeln  vorgeBcbriebenen  V'eröfTent- 
lichungdu  erfulgen  in  der  durch  Unsern  Minister  für  Wasserbau,  Handel  und 
Industrie  zu  befehlenden  Art  und  Weise. 

Artikel  89. 

1.  Eine  Ermtftigang  der  Tarife  kann  jederselt  von  Uns  angeordnet  werden. 
%  SoUle  infolge  der  so  befohlenen  TarifermJlfiigang  der  Beingewinn  der 
Untsroehoier  verringert  werden,  so  werden  sie  ans  der  Beichskasse  entschädigt. 

8.  Der  Betrag  der  zu  bewilligenden  Entschftdlgung  wird,  sobald  die  Yer- 
ninderun^  eräi  L-htHch  ist,  in  Ermangelung  gütlicher  Einigrung  gerichtlich  festgesetzt 

4.  Die  Eutschädigang  wird  in  keinem  Falle  höher  bemessen,  als  nötig  ist, 
um  den  Reingewinn  des  Jahres  oder  d>'r  Jahre,  fdr  die  sie  beanspracht  wird,  auf 
d  %  des  GeselLscbaftskapitaU  su  bringen. 

Artikel  Sa 

L  TsriAoderangen  werden  wenigstens  einen  Monal  rot  ihrem  Inkrafttreten 
vstoiTsiillicbt. 

%  Bei  Erteilung  der  im  Artikel  SIS  erwllmten  Genehmigung  kann  ein  kür- 
ssrsr  Zeitraom  bestimmt  werden. 

Artikel  81. 

U  Die  Uoternehmer  sind  verpflichtet,  gegen  die  in  den  veröffentlichten 
Tarifen  vorgesehenen  Frachtsätze  und  zu  den  in  den  Reglements  festgesetzten 
Bedingungen  di  -  Redsenden  und  die  aufsr^  liet'erten  Güt«r,  Melehe  nicht  durch 
i^e»etzliche  Bestimmungen  von  der  Betuiderung  ausgescblossen  tiind,  ohne  Be- 
günstigung  besonderer  Personen,  V^ereinigungen,  Uuternehmungeu  oder  Körper* 
<sbafken,  an  befördern. 
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2.  Sio  dürfen  kt  ino  besonderen  Abkomm<  Ti  mit  einem  oder  mphrfTen  Ver- 
frachteru  zur  Beförderung  zu  einem  niedrigeren,  als  dem  verüffentUchten  Tarife 
treffen. 

3.  Folg'ende  Au>nahiuen  hi«^rvon  sind  zulässig: 

a)  für  die  Beförderung  großer  Mengen; 

b)  bei  Abonnements  auf  Beförderung  einer  oder  mehrerer  Wxgen- 
JAdimgen; 

c)  für  wohltätige  Zwecke  und  Auwtelliiiigeii. 

4.  Von  den  kraft  Lit.  a  und  b  erwtthntea  Ermäßigungen  geben  die  UntM^ 
nehmer  dem  Minister  für  Wasserbau,  Handel  nnd  Industrie  unmittelbar  KeDntniii 

5.  Diese  KrmflAigungen  gelten  tatsächlich  für  alle  gleichartigen  Güter,  Ak 
auf  derselben  Bahnstrecke  und  unter  denselben  Bedingungen  zu  befördero  siod. 
Sie  werden  von  den  Unternehmern  iinver/iij?lich  voröfTentlicht  und  gelten  fftr 
die  Zeit,  die  in  dem  Abkonnne ti  vereinbart  \in'\  iii  der  Ver(iffentli<  huiifr  ftntr<'jreben 
ist,  in  Ermang-eliniir  »'itier  Zeitbestimmung  aber  so  iang^e,  bis  der  im  ersten  Absatt 
des  Artikel  30  eatlialtenen  Vorschrift  Genüge  getan  ist. 

Artikel  8SS. 

1.  Die  Eisenbahnnntemehmer  sind  yerpflichtet,  mit  Genehmigung  Uiuwm 
Ministers  für  Wasserbau,  Handel  und  Industrie  durchgehende  BefSrdemng  (Br 
Beisende  und  Güter  fttr  die  unter  ihrer  Verwaltung  stehende  Eisenbahn  swtsdi«« 

allen  von  dem  Minis^ter  dafür  bestimmten  Stationen  einzurichten,  und  zwar  so,  da& 

1.  für  die  Befordcrun<>:  von  Personen  und  deren  Gepäck  zwischeD  dicMS 
Stationen  direkte  Fahrkarten  prhÄltlich  sind; 

2.  Güter  mit  direkten  Frachtbriei«  n  und,  soweit  möglich,  mit  direktem 
Wa^i^enüborg'anpr  ver^andt  venieu  können. 

2.  la  Gemeiiidun  mit  zwei  oder  mehreren  Stationen,  liic  untoreio«nder 
durch  Gleise  verbunden  sind,  sind  die  Unleriiehnier,  sofern  nicht  eine  andere 
Regelung  mit  Genehmigung  Unseres  Ministers  für  Wasserbau,  Handel  nad  In- 
dustrie stattfindet,  verpflichtet»  Reisende  mit  direkten  Fahrkarten  und  ihrGepldc 
zeitig  vor  Abgang  des  AnscbluJtzuges,  und  die  Durchgangsgüter  binnen  der  is 
den  allgemeinen  oder  besonderen  Reglements  festgesetzten  Fristen,  v«>n  der 
ihnen  unterstellten  Station  nach  der  der  anderen  Unternehmungen  zu  überführen. 

3.  Sie  sind  veri>f1ifhtet,  Fahrzeuge,  Wajj'f'n,  Tender  und  Lokomotiven 
anderer  riitoniehmunfrcii,  mit  denen  Reisende  und  nüter  im  I>urchg-an£rsvprket*r 
angebrurt  t  werden,  auf  ihren  Stationen  und  den  Verbindun^sg'leij«en  zu^ulH^^fcö■  | 

4.  Die  Gebühren  für  die  ITberführunfi^  von  Reisenden  und  Gütern  werden  | 
nach  Anhörung  der  Unternehmer  von  Unserm  Minister  für  Wasserbau,  Handel  j 
und  Industrie  festgesetat  ' 

6.  Soweit  und  solange  als  keine  Tarife  für  den  durchgehenden  Teitehr 
von  Reisenden  und  Gütern  verüiTentllcbt  sind,  werden  die  BeldtdemagsgebübieB  ; 
durch  Zusammenstellung  der  Binnen-  oder  direkten  Tarife  der  Bahnstrecken  der 
verschiedenen  Unternehmungen,  auf  denen  die  Beförderung  stattfindet,  berechnft 

6.  Hat  die  Verhandlung^  zwischen  den  EiKenbühnunternehmern  über  d  e  in 
diesem  Artik(>l  an<:eordnete  Regelung  nicht  innerhali»   ler  dnreh  Unsern  Mini'^ter 
für  Wasfecrbau,  Handel  und  Industrie  vorgeschriebenen  Zeit  zu  einer  Einigung  ; 
geführt,  so  findet  die  Regelung'  nach  Anhörung  der  Unternehmer  durch  d«s  { 
Hinister  statt  I 
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7.  Änderang^ii  der  in  dtosem  Aitikel  ▼orgeBchnebenen  Regelung  können 
aiieh  nach  Genehmigung  der  leteteren  nötigenfalU  durch  Unsem  Minister  für 
Wasserbau,  Handel  und  Industrie  nach  Anhörang  der  Unternehmer  angeordnet 

(Schluß  folrt) 


Fraokreirh.  Verordnun^^  des  Präsidenten  der  Republik  vom  25.  Fe- 
bruar 1903,  betr.  den  Ausschuß  für  den  technischen  Eisenbahn- 
betrieb.^) 

(Veröffentlicht  im  Journal  officiel  de  la  Böpubiique  frau^se  No.  62 
vom  4.  Mftr«  1903,  S.  13Ü6.) 
Arttki'I  7  der  Verordnung  vom  9.  Januar  1900  wird  durch  folgende  Be- 
stimmungen ersetzt: 

Zum  Studium  der  laufenden  Angelegenheiten  werden  fOnf  Unterausaehflsse 
gebildet,  die  alle  Entucheldnngen  des  Antsehnsses  vorsobereiten  haben,  und  «war 
für  folgende  Fragen: 

1.  fllr  allgemeine  Anordnnngen,  Signalweseo,  Bahnhofseinrichtungen,  Straßen- 
kreuzungen usw., 

2.  für  Oberbau  und  Betriebsmittel, 

3.  für  Zu<rdienRt  und  Fahrplan, 

4.  für  Untälie, 

5.  für  Erfindungen. 

Jeder  Unteransschuß  be<!teht  au.»  fünf  bis  sieben  MitgheUeru,  eingerechnet 
einen  Vorsitzenden  und  einen  Schritt  fuhrer. 

Staatsingeuieure  können  üinen  mit  beratender  Stimme  beigegeben  werden. 

Die  Anfsirbtsdiiektoren  nnd  der  Oberingenlenr  der  Staatsbahnanfslcht  kdnnea 
in  Angelegenbelten  ibrer  Zuständigkeit  jedeneit  an  den  Beratungen  mit  beraten^ 
der  Stimme  t^nebmen. 

Zum  Studium  besonderer  Angelegenheiten  können  Sonderausscbfisse  be- 
stellt werden,  ia  die  jede  Person  nach  Maßgabe  ibrer  Sachkenntnis  berufen 

werrif»n  kann. 

Der  stellvertretende  PrÄsident  und  der  Direktor  der  Eisenbahnen  gehören 
von  RechtH  weg;en  allen  AusHchüsüen  au.  Die  übrigen  Mitglieder  werden  je  auf 
ein  Jahr  vom  Minister  ernannt. 

Die  Awcliftsse  werden  rom  Votaitsenden  nach  Bedarf  einberufen. 

Der  MInUter  kann  sich  unmittelbar  an  die  Unter-  und  Sonderaasschflsse 
wenden  und  auf  ihr  Outachten  bin  Entsel^dung  treffen. 


Gesetz  vom  29.  April  1902,  betr.  die  Gemeiimfttzigkeitserklflniiig 
einer  voUspurigen  Nebenbahn  im  Departement  da  Nord  von  Don 
nach  Fromelles. 

(VerbUtotlieht  in  den  Annales  des  Fonts  et  Chanssöes,  Jahig.  78| 
Heft  1,  Seite  tl.) 


*)  Vgl  Archiv  für  Eisenbahnwesen  ISOO  S.  8&2. 
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RnltUuid«  Kaiserlicher  Erlaß  vom  1W28.  Dezember  1902,  betr.  Ve^ 
Utngerang  des  Bestehene  der  Torlänflgen  Organisation  des  IB- 
niBterlums  der  Verkehrswege, 

(Verttifeatiieht  im  Verordnongablatt  des  Mlnisteriomi  der  Terfcshit- 
wege  ▼om  ayao.  Febmar  IWL 
Die  Wirkiamkeit  der  durch  KalserL  Erlaß  vom  3./15.  Mai  1899  geoehmigteo 
vorlllufi^cn  Organisation  des  Ministeriums  der  Verkehrswege  (vgl  ArehiT  1900 
S.  866  ff.)  wird  bii  lum  1.  Januar  1905  verlAngert. 


Verordnung  vom   14.         Jaouar  19Ü3,  betr.  den  Oberbaa  der 
russischen  Eisenbahnen. 

(Veröffentlicht  im  Verordining-sblatt  des  Bfinist.  der  Verkehnanstiüien 

vom  15  /27.  Februar  1903.) 
Die  Hauptbahnen  werden  nach  ihrer  Bedeutung  in  4  Klassen  geteilt,  für 
welche  je  besondere  Formen  des  Oberbaus  vorgesehen  sind.  Die  für  die  eiu/elncn 
Klassen  vorgeschriebenen  Schieueugewichte,  Schwellenzahi  usw.  geben  au^  nuch- 
stehender  Übersicht  herror: 


Gewicht 

r  1 

Gröliter 

1 

1   Zahl  der  Schwellen  anf  l  km  Gleis 

Schienen- 
fonn 

der  Schiene 
auf 

zulttssiger 

1  386 

l  492 

1600 

1706 

1  km  Llnge 

Achsdmck 

Größte  Fahrg:eschwindigkeit 

kg 

t 

(km  in  der  btuude) 

1 

\ 

1  14 

I  « 

75 

91 

106 

I 

43,6  ' 

64 

76 

91 

106 

1  16 

1 

64 

76 

91 

100 

II 

38.1  1 

■ 

14 

15 

1  Ü4 

;  64 

76 
76 

91 
91 

100 
94 

12,» 

!  6^ 

76 

91 

r 

III 

1 

14 

i  15 

64 

75 
64 

82 
77 

16 

60 

IV 

1  " 

76 

78 

IV 

14 

67 

1  1 

1 

14^ 

1  : 

1 

57 

Bei  den  Sctiienenformen  I,  II  und  III  sollen  auf  allen  Schwellen  Untcilsgi' 

platten  zur  Anwendung  kommen«  Die  Schwellen  sollen  2,67  m  lang  und  an  der 

AuflagerliJiclio  22  cm  breit  sein.  Die  neuen  Vorschriften,  denen  Abbildungen  der 
Schienen  und  Befestigunfi'smittel  l)eirjegeben  siüd,  sollen  bri  NiMibauten  iwd 
Gleisunibauten  im  Zusammenhang  alsbald  zur  Auwendung  kommen. 
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Serbien.  £rla£  des  Ministers  des  Innern  betr.  die  Einfuhr  und  Anf- 
bewahnmg^  von  Calcinmcarbid  und  anderen  Carbiden, 

(VeröffeDtliebt  im  AmtobkU  Srpske  Novine  vom  1.  Februar  1908» 

No.  24 ) 

Um  der  Explosionsgefahr  beim  Transport  von  CHk  imncarbid  zu  begegrien, 
gibt  der  Er!?iß  Vorschriften  über  die  Art  der  VerpRckimg'  des  Carbids  nnd  über 
die  Bpschattenhfit  der  für  Carbid  zulässigen  Autl^  w  ilminirsrätiTne;  er  sclireibt 
Vor,  daß  es  für  jede  Einfuhr  der  obrigkeitliehen  Eilaul  ni^  und  eines  Nachweises 
öber  die  chemische  BeäcLaüenheit  des  Carbids  bedari  und  euLhäit  Strafbesiim- 
DiiBg«n  fttr  Fälle  der  Zuwiderhandlung. 


Vereinigte  Staateo  von  Amerika.  Bnndesgesets  vom  Febroar  1903, 
betr»  die  Abänderung  des  Bnndesverkehrsge&etzes  vom  4.  Fe- 
bruar 1887. 

Der  wesentliche  Inhalt  der  Gesetsesnovelle  ist  dieser: 

Art  1.  Jede  Hsndlnng  oder  Unterlastung  einer  dem  Bnndssrerkehrsgesets 
natenteheDdenJIhuiBportgeaellsehafl  (eorporaUon  common  earrier)  ist  ebenso  sn 
behandeln  wie  die  Bandinngen  oder  Unterlassungen  der  in  ihiem  Dienst  befind- 
lichen Eihielpersonen;  die  Strafen  sind  der  Gesellschaft  anüinerl^en. 

Die  Weigerung,  die  Frachttarife  su  veröffentlichen,  nnd  die  Abweichung 
von  den  veröffentlichten  Tarifen  wird  mit  einer  Geldstrafe  von  1000  bis  20000  Doli. 
bf^Kttraft,  ebenso  die  Annahme  eines  ermäßigten  Tarifs.  Auf  Gefängnisstrafe  ist 
uichi  mehr  xu  erkennen. 

Bewegt  sich  der  Angi  •^irllte  eines  Traneportuntemehmen«  bei  seiner  straf- 
baren Handlung  oder  Unterlassung^  innerhalb  seiner  dienstlichen  Zuständigkeit, 
SO  ist  neben  Ibm  die  UDtemehmung  haftbar. 

Art.  &  Zu  dem  VeifUiren  sind  alle  Personeo,  die  ein  Interesse  an  der 
Tariffestsetsnng  haben,  suinlassen. 

Art.  8  r^lt  die  Zuständigkeit  der  gerichtlichen  Behörden. 

Art  4  enthält  Übergangsbestimmungen. 

Art.  &  Das  Gesetz  tritt  mit  seiner  VeröffentlichuDg  in  Kraft. 

Neu  sind  die  Bestimmungen,  daK  die  Gesellschaften  für  die  Handinngen 
and  Unterlassungen  ihrer  Angestellten  haften,  und  dsß  die  Geldstrafe  bis  auf 
20000  Doli.  (IMher  6000  Doli.)  erhöbt  werden  kann,  während  die  Gefängnisstrafe 
in  Fortfall  kommt;  die  Befügnisse  des  BundesTerkehrsamts  sind  nicht  erweitert 

worden. 

Gleichzeitig  mit  diesem  Gesetz  (sogen.  Elkin.s  Act)  sind  zwo;  ninlere  Gesetze 
erl»9H(>n  worden,  von  denen  da«  eine  dem  General«tn:its;inwalt  .MKJux'  Holl,  zuweist, 
um  VtTstöße  gegen  das  Anti-Truwt- Gesetz  von  Ibi«)  vcrfoigeu  zu  künncn,  wilhrend 
durch  das  andere  eine  besondere  Abteilung  (Bureau  ol  t'urporations)  bei  dem  neuen 
Hsndels-  mid  Arbeitsamt  eingesetzt  wird  mit  dem  Recht,  über  die  im  zwischen- 
itaslUchen  oder  Aniteohandel  titigen  Gesellsebaften  (Corporatlons),  ausgenommen 
ElienbahnsD»  Untennehungen  aainstellen. 
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Besprechungen. 

Seydel»  F«,  EiBenbahndirektions-Präsident,  Das  Gesetz  Ober  die  Ent- 
eignung von  Grnndeigentam  Tom  11«  Juni  1874»  Mit  Be- 
nntEong  der  Akten  des  Königlichen  Biinisteiinms  der  öffentUehen 
Arbeiten  für  den  praktischen  Gebranch  erlSntert»    Dritte  nea- 

bearbeitete  Autla^e.    Herlin  If^OS,  Carl  Tlpymaiiiis  Verlag. 

Der  Seydelsche  Kommentar  zum  Entei^nungBgesetz  erfreat  sieb 
wegen  der  Kürze,  Klarheit  und  Übersichtlichkeit  seiner  die  Sache  er- 
schopfenden  Darstellung:  bei  allen  mit  dem  £nteignnngsrechte  befaßten 
Behörden  groüer  Verbreitung.  Diese  Vorzüge  machten  ihn  so  recht  n 
einem  Handbnehe,  wie  es  sein  soll  Schon  seit  längerer  Zeit  wurde  es 
beklagt,  daß  das  im  Jahre  1887  in  zweiter  Auflage  erschienene  Buch  di« 
Infolge  der  fortgeschrittenen  Entwicklung  des  Enteignnngsrechts  und  der 
damit  zusammenhängenden  Rechtsgebiete  notwendig  gewordene  Um- 
arbeitung immer  noch  nicht  erfahren  habe.  Diesem  Mangel  hat  derVer 
fasser  nunmehr  abgeholfen. 

Die  neue  Auflage  stellt  sich  als  eine  gründliche  und  sorgfMtige  Um- 
arbeitung des  gesamten  Stoffes  dar.  Die  zuhlreiehen  neueren  Gesetze, 
Erkenntnisse  des  Reichsgerichte  und  Oberverwaltungsgcrichts,  Verw  aliunjTs- 
entseheidungen  und  Krkursheseheide  sowie  die  Literatur  sind  bis  in  die 
m  ue.-^te  Zeit  hinein  gewissenhaft  br-rucksiehtigt.  Für  die  Leser  des  Archiv.« 
ist  es  von  Wert.  d?}ß  die  hier  abgedruckten  Entscheidungen  auch  nach 
dem  Archiv  angezogen  werden,  sodaß  sie  mit  Leichtigkeit  nachgescbi^Q 
werden  können. 

Die  Darstellung  ist  streng  sachlich  gehalten.  Da  jedes  überflüssige 
Beiwerk  vermieden  ist  und  immer  nur  das  Wesentliche  gegeben  wird, 
eignet  sich  das  Buch  hervorragend  für  den  praktischen  Gebrauch  and 
wird  In  der  Begel  jeden  gewünschten  Auflschlufi  über  das  geltende  Beebt 
gewähren.  Besondere  Anerkennung  verdient  die  Tatsache,  daS  über  die 
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im  Verwaltungswege  erreichbare  BeBchleimigimg  des  Verfahrens  anf 
Seite  8^11  behersigenswerte  AnsfÜhnuigen  gemacht  werden  und  daft 
die  in  derselben  Richtung  ergangenen  Anweisungen  der  Bessortminister 
bei  den  einzelnen  Paragraphen  in  zweckmftfiiger  Welse  berficksichtigt  sind. 

Nur  wenige  Bemerlomgen  Aber  einzelne  AnsfOhrongen  des  Bnches 
sollen  —  etwa  zur  Erwägung  für  die  nächste  Auflage  —  hier  ange- 
schlossen werden. 

Auf  Seite  31  ist  bei  der  Auslegung  des  §  6  des  Straßen-  und  I?au- 
fluchlengesetzes  über  die  Kollisionen  von  Staatshoheitsrechten  mit  Fiueht- 
linienplSnen  der  Erlaß  vom  17.  Juli  1891  angezogen.  Dieser  betrifllt  in- 
deaaen  lediglich  fiskalische  Rechte  nnd  nicht  Staatehoheitsrechte.  Zur 
Termeidnng  Ton  Ifißverständnissen  möchte  es  sich  empfehlen,  dies 
ta  sagen. 

Seite  05  nnd  179  wird  betont»  daß  der  Antrag  des  Eigentümers  anf 
Obemahme  des  Restgrandstaciu  gemäß  §  9  nnr  im  Verfahren  znr  Fest- 
stellnng  der  Entscbeidang  zn  stellen  sei.   Wie  Seite  66  mit  Recht  ans- 

geführt  wird,  kann  die  Einbeziehung  von  liestprmndstücken  schon  bei 
der  Planfeststcllung  stattfinden.  Es  ist  einfacher  und  d.uuni  zweckmäßig, 
Antr.1{ron  dieser  Art  schon  im  Planfeststellungsverfahreii  zü  entsprechen, 
sofern  sie  begründet  erscheinen.    Tatsächlich  wird  auch  so  verfahren. 

In  der  Frage  der  Berücksichtigung  der  dem  Kestgrundstück  ans 
dem  Unternehmen  erwachsenden  Vorteile  bei  Bemessung  der  Minder- 
wertsentschfldignng  wird  (Seite  71,  Anm.  1)  die  abweichende  Entscheidung 
des  Reichsgerichts  Tom  16.  Hai  1890  (Archiv  S.  890)  ohne  nähere  Be- 
grilndang  für  unzutreffend  erachtet.  Der  Auffassung  des  Verfassers  kann 
nur  beigetreten  werden.  Zur  besseren  Würdigung  der  Entscheidungs- 
f^nde  hätte  indessen  die  Verweisung  auf  deren  Widerlegung  im  Archiv 
▼on  1902  8.  730  nnd  781  in  Frage  kommen  können. 

Die  auf  Seite  H;^  und  8().  Amn.  l,  erörterte  Zustiindif^keit  der  Laidcs- 
polizeibehurde  in  hezug  auf  die  nach  §  14  des  Eihen))ahiigt'setzcs  anzu- 
ordnenden Anla;,o  n  kramte  mißverstanden  werden,   wenn  die  unter  Ilin- 
i>  aut  d»'n  Eilaü  vum  12.  Oktober  1892  auf  öeite  114  gemachten  Aus- 
führungen nicht  gleichzeitig  beachtet  werden. 

Seite  149  Anm.  1  Satz  2  bezieht  sich  —  was  nicht  ersichtlich  ge- 
mscbt  ist  —  nnr  auf  die  ÜberfOhrung  von  Privatwegen  im  Gegensatze  zu 
den  vorher  behandelten  ÜberfOhrungen  Öffentlicher  Wege.  In  der  Anm.  2 
hätte  zur  Wiedergabe  des  wesentlichen  Inhaltes  des  Erlasses  vom  15.  De- 
zember 1902  wohl  noch  der  Grundsatz  angefahrt  werden  können,  daß  es 
dem  öffentlichen  Rechte  entspricht,  itlr  dauernde  Bedflrftaisse  auch  dauernde 
Rechtsverhältnisse  zu  schaffen. 
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Bei  der  Erörterung  der  aaeh  vom  Verfa^er  fllr  zutreffend  erachteteo 
AuffABBimg,  daß  die  RecbtowirfcoDgen  der  Enteignuig  Im  Falle  derEiiiigiui^ 
der  BeteUigten  (§  46)  erat  nach  Hinterlegung  der  Yereinbarten  Es^ 
echftdigon  gsaiunme  eintreten,  ist  der  Zweifel  berechtigt,  ob  ihm  die  Wider 
legnng  der  EntscheidnngagrOnde  dea  Kammergeriehta  gebmgen  sei 
(Beite  281).  Die  Beroftmg  dea  leUteren  auf  die  §§  44,  4»,  B%  36  wid  37 
dOB  Gesetzes  dürfte  doch  nicht  ohne  weiteres  für  ongerechtfeitigl  sa  er 
achten  sein,  §  32  spricht  aosdrttcUich  von  der  ^Hinterlegung  der  ver- 
einbarten  (§§  16,  26)  Entschädigungssumme"  und  §  48  macht  jene 
Hinterlegung  auch  in  diesen  Fällen  aus  inneren  Gründen  zur  Notwendig- 
keit. Wenn  nun  auch  diese  Para^Taplien  zwar  von  der  „Vollzieliunrr  der 
Enteignung"  und  vou  den  „enteigneten  Grundstücken'"  handeln,  <<r>  iiiaclit 
diese  unzweifelhaft  vorhandene  UnJ^timiuigkeit  der  Gesetzesworie,  die 
augenscheinlich  infolge  ihrer  vielfachen  Umarbeitungen  bei  den  Gesetzes- 
beratungen entstanden  ist,  ihre  Beziehung  auf  die  Fälle  der  Vereinbarung 
der  Beteiligten  noch  nicht  unmöglich,  zumal  gerade  aas  den  zuerst  an- 
gezogenen Gesetzesworten  auf  diejenige  —  nur  nicht  genügend  aduurf 
zum  Ausdruck  gekommene  —  Absicht  des  Gesetzgebers  geschlossen 
werden  kann,  welche  nach  den  allgemeinen  AnsfOhrungen  des  YerfasBeis 
auf  Seite  282  allein  der  Sache  gerecht  wird. 

Diese  vereinzelten  Ausstellungen  verschwinden  indessen  gegenüber 
dem  praktischen  Werte  des  Buches. 

Der  Beydelsehe  Kommentar  wird  bei  den  mit  Enteignungen  befaBtea 
Behörden  und  üntemehmem  bald  wieder  ein  unentbehrliches  HfilftiKicii 
werden.  Alle  Streckendezementen  sollten  ihn  auf  ihrem  Arbeitstisdie 
haben.    Seine  Beschaffung  kann  nur  dringend  angeraten  werden,  —g. 


BuchenbergePt  Dr.  A«,  Grofihentogl.  badischer  Finanzminister.  Finans* 
Politik  und  Staatshaushalt  im  Grofiherzogtnm  Baden  io 

den  Jaliren  1850—1900.  Zugleich  ein  Beitrag  zur  deulfchen 
Finanzpolitik.    Heidelberg,  1902.  7 

Das  Jubiläum  der  fQnfisigjährigen  Regierung  seines  GroßbenogB 
hat  dem  badischen  Finanzminister  den  Anlaß  gegeben,  ia  einem  v«r- 
hältnismaüig  kurzen  Abriß  die  Entwicklung  der  badisehen  Finaniea 
wAhrend  jener  Regierangszeit  in  ihren  Haupterscheintmgen  darzuBtelleD 
und  die  jetzt  zur  Erörterung  stehenden  Reformfragen  kurz  zu  behaadefai; 
er  erledigt  seine  Aufgabe  In  derselben  klaren  und  strengsachliches 
Weise,  die  auch  aus  seinen  sonstigen  wissenschaftlichen  Arbeiten  bekaost 
ist  xmd  in  der  nicht  häufigen  Vereinigung  praktischen  Beamtentuns  vaA 
durchgebildeter  Wissenschaftlichkeit  ihren  Grund  hat 
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Ans  dem  Geaamtbild  haben  für  den  ArebivleBer  namentUeh  die 
Tefle  Interesse,  die  das  Verkehrswesen  behandeln;  mnsomebr,  als  gerade 
die  Eisenbahnen  flnansiell  eigenartig  in  Baden  beliandelt  sind.  Obwohl 
nflmlich  TOn  Anfang  an  das  Grofiherzogtnm  Bau  nnd  Betrieb  der  Eisen- 
bahnen selbst  in  die  Hand  genommen  hat  und  von  diesem  Grundsatz  in 
letzter  Zeit  nur  für  Kleinbahnen  abgewichen  ist,  steht  das  öuiHtsbahnnetz 
doch  tinanziell  selbständig  neben  den  allgemeinen  Staatsfinanzen;  seine 
Betriebsüberschüsso  dienen  aus>ciilic|]lich  zur  Verzinsnn^  und  Til^mg  der 
Eisenbahnschuld  sowie  zur  Bestreitung  von  Neuanscliali'ungen  und  Neu- 
bauten —  eine  Maßregel,  die  sich  nach  Buchenberger  als  „überwiegend 
vorteilhaft"  erwiesen  hat.  Die  Eisenbahnschuldentilgnngskasse,  die  zu 
diesem  Zwecke  durch  Gesetz  vbm  10.  September  1842  gebildet  worden 
ist^  wird  außerdem  durch  die  Ueberschflsse  der  Post*  nnd  Teiegrai^ien- 
Terwaltong  nnd  der  Bodensee-Dampftohlffahn  gespeisti  wiederholt  sind 
Ihr  aneh  in  den  letzten  beiden  Jahrzehnten  ans  den  allgemeinen  Finanz- 
mitteln des  Staats  Betrage  zogeflossen,  tun  die  planmftfiige  Tflgnng  —  im 
Durchschnitt  der  Jahre  1882/1901  mit  1,87  %  —  anlacht  zu  erhalten. 
Biese  Politik  hat  zur  Folge  gehabt»  daß  Ende  1900  das  Bahnanlagekapital 
sieh  anf  644  200000  j$,  die  Elsenbahnschnld  aber  nur  aof  355  700  000  be- 
laufen hat;  gcgenflber  dieser  letzten  Summe  bedeutet  der  Seinertrag  der 
Eisenbahnen  im  Jahre  1900  eine  Verzinsung  von  5,08%;  diese  Rente  hat 
Euzüglich  der  von  der  Post-  und  Telegraphcnverwaltnng  geleisteten 
500  000-'^  gerade  hingereicht,  die  Verwaltungskosten  der  Ka.sse,  sowie  die 
Verzinsung  und  Tilgung  der  Eisenbahnschuld  zu  bestreiten;  Buchcn- 
berger  wirft  dalier  d!>  Frage  auf,  ob  auch  in  Zukunft  die  Dotierung: 
<ior  Kisenbahnschnldentiigungsl<asse  aus  allgemeinen  Staatsmitteln  zui' 
Durchluhrung  der  planmäßigen  Tilgung  beizubehalten  sei.  Dies  bejaht 
er  zwar;  andererseits  setzt  er  aber  unter  kurzer  Erörterung  des  ganzen 
Problems  der  Verkehrssteuem  auseinander»  wie  bedauerlich  „antisozial^ 
ehie  solche  Finanzpolitik  sei,  nnd  warnt  deshalb  dayor»  dnrch  flber- 
ttüizte  Haftnahmen  der  BiBenbahntarif)[>olitik  die  Notwendigkeit  einer 
solchen  Dotlenmg  zn  TerBchArfen. 

Aach  für  den  Eäsenbahnfachmann  ist  es  aber  von  hohem  Wert^  diese 
tstsiehUcben  Angaben  nnd  gntachtllohen  ErOrtenmgen  im  Rahmen  des 
gesamten  Finanzbildes  vor  sich  zn  haben;  darum  sei  anch  an  dieser 
SieDe  naebdrdeklich  anf  die  Schrift  hingewiesen* 

A'.  WiedenfM, 


AfcbiT  für  Eisenbahnwesen.  1908. 
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Beyeradorf,  Oskar»  Referendar.  Die  rechtliche  Nfttnr  der  Eisen- 
bahn fahr  karte.   Inangoraldiesertatlon  zur  Erlan^ng  der  jariiti' 

sehen  Doktorwürde.    Berlin  1903. 

Der  Verfasser  erörtert  zunächst  den  Inhalt  und  die  rechtliche  Natur 
dee  Personenbeförderungsvertr.ig-f's  und  geht  dann  aof  das  eigeatliche 
Thema  ein.  Er  beleuchtet  die  Bedeatong  des  FahrtHuswcises  in  seinea 
▼erschiedeneo  Formen  nnd  bei  den  verschiedenen  Stadien  der  Beförderung 
und  unterencht  dann  auf  Grund  der  gewonnenen  Resnltate  die  Terschie- 
denen  Theorien  Uber  die  rechtliche  Nator  der  Fahrkarte.  Er  kommt  m 
dem  Ergebnis,  daß  die  Fahrkarte  weder  ein  Inlkaberpapier,  noch  eine 
Inhabermarke,  noch  ein  Legitimationspapier,  noch  eine  Quittung  ist»  bob* 
dem  eine  besondere  Urkunde  —  Legitimationszeichen  — ,  die  nur  zur  Er 
leichtenmg  der  Kontrolle  Aber  die  auiterhalb  der  Begebung  der  üikonde 
(durch  den  Vertrag)  entstandenen  Bechte  diente  nicht  aber  dem  Beisenden 
die  Berechtigung  nimmt,  den  Beweis  des  Vertragsabschlusses  dtsrek 
andere  Beweismittel  zu  führen. 

Der  Verfasser  schlielif  sieh  damit  der  von  Gareis  in  Büschs  Archiv 
Bd.  34  (1876)  aut^'estcllten  Thc.rie  an. 

Wenn  auch  die  Dissertation  keine  wesentlich  neuen  Gesichtspunkte 
und  Ergebnisse  enthält,  so  sind  doch  der  Fleiß  mn\  das  gute  VerstÄndnis 
zu  loben,  mit  welchen  der  Verfasser  die  8ch%vierige  Materie  behau  (K  it  bat 
Er  zeigt  eine  erfreuliche  Kenntnis  der  einschlägigen  Literatur,  der  Eisen- 
baimverkehrsordnung  und  der  praktischen  Anwendung  ihrer  Bestimmonges 
im  Beiseverkehr.  e. 


Zebnie,  E.  C.  Handbuch  der  elektrischen  Eisenbahnen.  In  vier 

Bänden.    Wiesbaden  1003.    C.  W.  Kreidel. 

Der  erste  Band  dieses  groß  angelegten  Werkes  behandelt  in  sehr 
ausführlicher  Weise  die  Betriebsmittel  der  elektrischen  Bahnen.  In  den 
folgenden  Bänden  sollen  Linienführung^  Oberbau,  Stromzoführung,  Sign«!' 
und  Sieherfaeitseinrichtungen,  Stromerzeugungsanlagen,  Bahnhöfe,  Wagen* 
und  Lokomotivschuppen,  Werkstätten,  Anlage,  Unterhaltung  und  Wht* 
schaftsftthrung  besprochen  werden. 

Für  die  Darstellung  ist  die  in  der  Eisenbahntechnik  der  Gegenwirt 
gewählte  Form  beibehalten. 

Auf  ijr<  schichtliche  Entwicklung  ist  demgemäß  so  gut  wie  gar  niclit 
eingegangen;  aar  Ii  sind  die  theoretischen  En'irtc  runden  sehr  knapp  fff 
faßt.  Dagegen  werden  die  bestehenden  Einrichtungen  und  die  praktischen 


Digitized  by  Google 


Bäcberschau. 


729 


GesicliLapuakte,  die  fiii  die  Bearteiluiig  aller  bei  den  ^«'triobsraittc'ln 
wichtigen  Punkte  in  Frage  kunimon,  eingehend  und  mit  ^rroßor  Sach- 
kenntnis abgehandelti  wobei  es  an  einer  übrigens  durchweg  maßvollen 
Kritik  nicht  fehlt. 

Der  theoretische  Teil  hätte  vielleicht  etwas  ausführlicher  sein  können. 
Wenn  er  auch  über  manche  Punkte  Aufschluß  gibt,  so  reicht  er  doch  zu 
einer  eigentlichen  Berechnung  nicht  ans.  Freilich  ist  kein  Mangel  an 
Sehiiften,  die  hier  anahelfen  kOnnen.  Im  Gegenteil!  Das  Werk,  dessen 
Ansstattong  nichts  m  wünschen  übrig  läftt»  dürfte,  wenn  die  folgenden 
Binde  an  Wert  dem  ersten  gleichen»  ein  unentbehrlicher  Bestandteil 
der  Bücherei  jedes  Fachmannes  werden,  der  mit  elektrischen  Bahnen  an 
ton  hat  W. 


Reicliel,  W.,  Dr.  ing.,  Oberingenicur  der  Siemens  &  Uaiske  A.-6.  Die 
Verwendung  des  Drehstroms,  insbesondere  des  hoch' 
gespannten  Drehstroms,  fUr  den  Betrieb  elektrischer 
Bahnen.  Betrachtnngen  und  Versuche.  München  und 
Berlin  1903.  R.  Oldenbourg. 

Die  Betrachtungen  des  Verfassers  über  das  Verwendungögebiet  des 
Drehstroms  im  Bahnbetrieb  führen  zu  dem  Ergebnis,  daß  diese  Form  der 
Cbertrag:ung  elektrischer  Arbeit  eif^enilich  nur  für  Fernbahnen,  die  mit 
großer  Geschwindigkeit  befahren  werden,  in  Frage  kommen  kanti. 

Auf  die  neuesten  Bestrebungen,  die  Arbeitsleitnng  mit  einphasigem 
Wechselstrom  Ton  hoher  Spannung  su  betreiben  und  anm  Antrieb  der 
ZOge  sogenannte  Repulslonsmotoren  zu  verwenden,  geht  die  Itehrift  nicht 
aSher  ein. 

ADerdmgs  mufi  ingegeben  werden,  daß  Jenes  System  erst  in  aller- 
letBter  Zelt^  hauptsächlich  durch  die  Arbeiten  der  Union  ElektrisitRts- 
gsseDschaft  in  Berlin,  die  wohl  zum  überwiegenden  TeU  von  dem  dort 
titigen  Oberingenieur  Dr.  Eichberg  herrühren,  emsthaft  erörterbar  ge- 
worden ist.  Inwieweit  das  System  tatsächlich  den  nach  dem  Ergebnis 
der  Vorversuche  erklärlichen  sehr  hohen  Erwartungen  eutsprechcii  wird, 
dürfte  bald  einigermaßen  klarp:cstellt  sein,  da  es  auf  der  Strecke  Johannis- 
thal— Spindlersfeld   noch   im   Luufe   des  Sommers  versncht  werden  wird. 

Außer  den  vorcrwithnten  Betrachtnnpren  üb('r  den  Drehstromlietrieh 
'^^^i  Bahnen  enthält  die  Schrift  noch  eine  Menge  anderer  sehr  lesenswerter 
und  lehrreicher  Dinge,  wie  Berechnung  von  Qleichstrom-  und  Drehstrom- 
motoren für  bestimmte  Verhältnisse,  Erörterungen  und  Berechnimgen 
ftber  die  Arbeitsleitnngen  und  Stromabnehmer  und  dgl  mehr,  femer 
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kanse  Besohreibmigen  und  eingehende  rechneriBcfae  Unteraaehungen  Aber 

ausgeführte  Drehstrombahnen  (Lecco — Colico— Sondrio  fChiavenna),  Buj^- 
dort' — Thun  Auch  wird  die  in  den  letzten  Jahren  ^'ieUach  besprochene 
Frage  eintM  .>elniellbahn  Berlin  —  Hamburg  kurz  berührt. 

Die  Schritt  zeigt,  daß  ihr  Verfasser  mit  den  darin  l^ehandelten  Franren 
theoretisch  und  praktisch  vollkommen  vertraut  ist  Angenehm  berührt 
das  Bestreben  nach  objektiver  Darstellung,  das  Ubeiall  zutage  tritt  and 
das  einen  erf^nlichen  Oegensatz  zu  den  ein^>eitigen  nnd  dnrchans  nicht 
immer  durch  ansreicbende  Kenntnisse  nnd  Ekfahrongen  gestatzten  ürteilen 
bfldet,  die  sieh  in  neueren  Sehrlften  ftber  diesen  G^egenstand  TtelilMli 
breit  machen.  W, 


Schimpff,  Gustav.  Die  Straßenbahnen  in  den  Vt'reinip:ten  Staaten 
von  Amerika.  Mit  224  TextabbUdongen  and  2  Tafeln.  Berlin. 
Joiins  Springer,  1903.  6  ««.  , 

Die  Schrift  stellt  den  erweiterten  Sonderabdrack  einer  Beihe  ron 
AofiBfttzen  dar,  die  znerst  in  der  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  Jahrg.  1902, 
veröffentlicht  worden  sind.  Sie  verdankt  ihre  Entstehung  den  Eindittckes, 

die  der  Verfasser  im  Jahre  1900  bei  einer  Studienreise  an  Ort  und  SteBe 
gewonnen  hat,  ist  aber  durch  rege  Benutzung  der  amerikanischen  Fach- 
zeitschriften dem  neuesten  Stande  des  Straßenbahnwesens  angepaßt  worden. 
Ein  zweiter  ikind  soll  die  ÜhprlandhalnK-n  und  die  Stadtbahnen  dem- 
nächst behandeln,  sodaß  dann  das  gesamte  Kleinliahnwesen  der  Ver- 
einigten Staaten  in  seinen  technischen  Verhältnissen  dargestellt  sein  wird 
In  dem  vorliegenden  ersten  Bande  ist  es  dem  Verfasser  gelungen, 
das  Straßenbaimwesen  Kordamerilcas  in  seinen  Grundlagen  wie  auch  ia 
seiner  eigenartigen  Ausgestaltung  znr  anschaulichen  Schilderung  n 
bringen.  In  der  Einleitung  gibt  er  einige  allgemeine  Ansftthrungen  übsr 
die  Anlage  amerikanischer  Stftdte  nnd  die  sich  darans  ergebende  Terkefais- 
gestaltong;  daran  schließen  sich  ErOrterongen  über  die  linienfQhnmg 
den  Oberban,  die  Betriebssysteme,  die  Betriebsmittel,  die  Erzeugung  n&d 
Verteilnng  der  elektrischen  Kraft,  die  Betriebsanlagen,  endlich  Aber 
Betrieb  und  Verwaltung.  Die  AufiEfthfamg  läßt  exkennen,  daß  in  der  Ttt 
alle  Seiten  der  Straßenbahntechnik,  der  Bau-  und  der  Betriehstectaaik, 
berfleksichtigt  worden  sind.  Das  Bach  kann  daher  empfohlen  werdeo. 
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Die  Eisenbahntechnik  fler  Ge^renwart.  KuimI  III. 

Aus  meiner  Besprechuag  auf  S.  470  des  vorliegenden  Jahrganges 
baben,  wie  mir  mitgeteilt  wird,  einige  Einzelheiten  zu  Mißverständnissen 
geftihrt;  ich  nehme  daher  gern  Anlaß,  ergänzend  und  berichtigend  noch 
folgendes  m  bemerken: 

Wenn  Ich  die  auf  S.  269  des  genannten  Werkes  enthaltene  Be- 
meikong:  ^Ihurch  Wege>,  Znstimmmigssignale  wird  dem  das  Einfahrt' 
Signal  bedienenden  WArter  die  Erlaubnis  zur  Herstellung  des  Bignales 
«Fkeie  Fahrt*  erteilt*^  der  auf  S.  338  stehenden  Bemerkung  gegenüber^ 
gesteUt  habe:  „Die  firllher  übliche  Benutzung  Ton  Hastsignalen,  um  den 
Befehl  zur  ^Pahrt^-Btellung  anderer  Mastsignale  zu  erteilen,  ist  zur  Zeit 
wolü  allgeuloiu  verworfon",  so  war  ich  dabei  von  der  Voraussetzung  aus- 
gegangen, daß  E^luu^)l^i^  zur  llcrbtellung  des  Signales  „Freie  Fahrt/' 
dasselbe  bedeute,  wie  Refehl  zur  Fahrtstellung^.  Faßt  man  dagegen 
Erlaubnis  in  einem  anderen  Sinne  als  Befehl,  so  bezieht  sieh  die  erst- 
genannte Bemerkung  auf  den  Fall,  wo  der  Warter  den  .*tnf  ir<,^end  eine 
Weise  erhaltenen  Befehl  zum  Ziehen  des  Einfahrtsignales  erst  dann  aus- 
führen darf,  wenn  das  von  einem  Nachbarwärter  bediente  Wege-  oder 
Zustimmungssignal  auf  Fahrt  gezogen  ist;  bei  dieser  Auffassung  stehen 
die  angeführten  beiden  Satze  nicht  mit  einander  im  Widerspruch. 

Zu  S.  4&1.  Bei  der  Bemerkung,  daß  sieh  ein  Veri^eich  der  Sand- 
gleise mit  Gleisbremsen  und  Hemmschuhen  nicht  vomehmen  lasse,  war 
ich  davon  ausgegangen,  daß  zur  Zeit  Sandgleise  lediglich  zum  Aufhalten 
unbeabsichtigter  Zug-  oder  Wagenbewegungen  benutzt  werden.  Will 
man  indes  mehr  grundsätzlich  die  HOlftmittel  zum  Festhalten  der  Wagen 
mit  einander  vergleichen,  so  ist  die  auf  S.  451/452  iLC'  gebene  Bemerkung, 
Sandgleise  und  Bremsketten  könnten  sich  mit  den  Gleisbremsen  und 
ilemmsehulien  nielit  messen,  wohl  berechtigt. 

Die  Bemiingelung  der  auf  S.  466  entliaU*  ii,  ii  I^mierkun^:  „In 
Krünmiungeu  ist  die  Spur  an^r messen  zu  erweitern  \  solh«-  nicht  den 
Wert  dieser  den  amtlichen  Vorschriften  entnommeneu  Ausdrucksweise 
herabsetzen,  vielmehr  sollte  dadurch  nur  der  Wunsch  ausgesprochen 
werden,  daß  einige  Angaben  ttber  die  gebränchlichen  Spurerweitenmgen 
gegeben  werden  mochten. 

Zu  S.  497.  Die  Umwandlung  des  Gasbetriebes  in  Ifaastricht  ist  noch 
nicht  erfolgt»  dagegen  wird  die  Gasbahn  in  Dessau  seit  dem  2&.  Mfirz  1901 
elektrisch  betrieben.  Da  das  besprochene  Werk  damals  bereits  im  Druck 
war,  so  konnte  diese  Änderung  nicht  mehr  berflekslchtigt  werden. 

Oder, 
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Symplier,  Geh.  Baurat.  Karte  des  Verkehrs  auf  deutschen  WaB»er- 
Straßen  im  Jaihre  liiüü.  Nach  den  Ergebnissen  der  Statistik  dos 
Deutschen  Reichs,  nach  Handelskammerbe richten  und  anderweiien 
Quellen  auf  Anordnung  des  Herrn  Ministers  der  OifentUcheii 
Arbeiten  ziuammengeBtellt.  4  farbige  Blätter  nebst  ErUntenmfeD. 
Berlin  1902.  6  M, 

Die  trockenen  Zahlen  der  Verkehrsstatistik  sind  hier  zu  Anschauungs- 
material geworden:  tarliige  Bänder  wechselnder  Stärke  begleiten  die 
Wasserläufe,  die  für  die  Binnenschiffahrt  in  Deutschland  a^-eeifruet  sind, 
und  sollen  den  Verkehrsumfang  auf  den  einzelnen  ^ureken  dem  Auge 
nnmittell)ar  verans.chaulichen:  der  Vorkehr  der  wichtigsten  Binnenh.iftm 
ist  aulierdeni  durch  farbige  Kreise,  die  sich  um  den  dem  einzelnen  Hafen 
geographisch  angewiesenen  Platz  henunlegen,  noch  besonders  gekenn- 
zeichnet.  Ks  ist  alsn  d.is  Verfahren,  wie  es  mehrfach  in  ausländischen 
Statistiken,  insbesondere  im  flranzOsischen  Album  statistiqne  zur  Verdeot- 
lichnng  der  Zahlenreihen  angewendet  wird.  Leider  ist  aber  der  Wert 
der  dentschen  Arbeit  nicht  unerbeblicb  dadurch  beelntEftchtigt^  daS  die 
Breite  der  VerkehrsbAnder  nicht  genan  proportional  dem  Verkehr  selbst 
znnimmt,  daß  sie  vielmehr  hinter  diesem  znrdckbleibt  WAhrend  also  das 
Ange  etwa  an  einer  Stelle  den  farbigen  Streifen  sich  verdoppeln  sieht, 
hat  der  Verkelir  hier  sich  mehr  als  verdoppelt;  die  Symmetrie  zwischen 
Anschauung  und  Verkehr  ist  gestOrt.  Mir  will  scheinen,  dafi  dieser 
Nachteil  schwerer  wiegt,  als  der  gefürchtete  Schaden,  daß  das  Cresamt- 
bild  dnrcli  allzu  große  Breite  der  Streifen  undeutlich  werden  kunne  — 
dann'  wil  l  die  gewählte  Anordnung  begründet. 

In  den  Erläuterungen,  die  der  Kart«'  bf'ig«'g«4)en  sind  werden  aulier 
den  Zahlen  des  Jahres  lüOü  einige  gescliichtliche  Riickblieke  gegeben, 
die  die  Steigerung  des  Wasserstraßenverkehrs  seit  1876  erkennen  In^^en. 
"Während  das  Netz  der  schiffbaren  Wasserläufe  unverändert  lOOOÖ  km 
betragt,  ist  der  rrfUerverkehr  zwischen  1875  und  1900  von  2,9  auf 
11,5  Milliarden  Tonuenkilometer  gewachsen;  dem  gegenüber  ist  der  Ver 
kehr  anf  den  deutschen  Elisenbahnen  in  derselben  Zeit  von  10,9 
86,9  Milliarden  Tonnenkilometer  gestiegen.  Auf  1  km  Lftnge  berechnel» 
ergibt  sich  bei  den  Wasserstraßen  eine  Steigerung  von  290000  auf 
1  IbOOOO  tkm,  bei  den  Eisenbahnen*  von  410000  anf  740000  ikm. 
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Lsdita.  D,  Geseta  über  Kleinbahnen  nnd  PriTatanscUaßbabnen.  Berlin  1908.  S<^. 

tehelcber,  Dr.  W.  Das  Enteignungsgesetz  für  das  Kdnigreich  Sachsen  Tom 
94.  Jnni  1908.  Lelpsig  1906.  'S^ 

Yeibaadliuigsberidit  der  weiten  GenenÜTersammlnng  dos  Komitees  der  inteiv 
nstionaien  Vereinignng  fttr  gesetsUchen  Arbeiterschuts.  Jena  1906. 


Z«it8chrifteu. 


Aaaalea  dea  ponts  ^  chwasB^ee.  Paris. 
1908.  Teil  1.  Hefl  8. 

Sur  les  raccordements  &  couibure  progressive  poor  voles-ftrrtes,  emploi 
de  la  clothoTde  et  table«  numiriqaes.  —  Baceordemente  des  eonrbes  avec 
les  alignements  droits..  —  Cbemins  de  ftr  de  TEnrope,  Situation  an 
ler  j  an  vier  1908.  —  Ouvertnres  en  1901. 

Baningenienr-Zeituiig.  Berlin. 

Jahrg.  3,    lieft  12.   \'oni  22.  M.tiz  l'J03. 

Kommunale  Straßenbahnen  in  wirtschuf tlicher  und  technischer  Hinsicht. 

BayetlsciM  Tarkebmhefte  für  fertbildnng  im  Verfcehredienste.  Mfinehen. 
1906.  Heft  00  nnd  61. 

Din  wesentlichen  gesetadichen  und  vernrdnuogsmißigen  Bestimmungen 
über  das  Eisenbahnwesen.  —  Die  Lokomotiven. 

190L  Haft  68. 

Die  liOttomotlven 
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Balletin  üe  la  Conunission  Internationale  du  Congris  des  Chemiiifl  de  fer. 
BnixellM. 
Baad  17.  Heft  ft.  Uirs  1906. 

ProIongMiOD  de  U  vle  des  treyenei  en  bois.  ~  La  rteistaaee  de»  tralns.  - 
ModificatioiiB  du  aervice  et  da  ptolongement  de  la  Ugne  du  Mtoepolitib 
eetrlqne  de  Beritn.  —  La  traetton  ölectrlque  anr  lee  ebeoilos  de  fer  i 
voie  normale.  —  Lea  attelagea  antomatlqiies  pour  vöhicules  de  chemiu 
de  fer.  —  Les  forroalit^B  en  douane  et  If^  service  des  chcmins  de  fer.  — 
La  lampe  ä  filament  d'osmium  et  aon  roie  dane  Tödairage  ölectrique  dei 
trains. 

Baad  17.  Heft  4.  April  1908. 

L*adoptIon  de  la  traction  ölectrique  sur  les  chemins  de  fer  (ie  I'Eui 
BU^dois.  —  La  n^tJiiHtanci'  des  trains  (suite  et  tin).  —  Rösistauce  dp-  iraiii* 

—  Les  trains  Jes  plus  rapides  des  ttats-Unis.  —  La  vites-.  '  le^  traioi^ 
ani^ricain».  —  Leg  «ouveaux  trains  rapides  entre  New-York  et  Cliieago. 

—  Les  cheiiiins  de  fer  et  It^n  tramways  k  vapeur  &  Java,  Madoura  6t 
Bmnatra. 

Deutsche  EisenbalnlwaBiteasettaag.  Stattgart. 
Na»  »-16b  Vom  96.  Februar  bis  16.  April  1903. 

(No.  10:)  Vereinfachungen  im  Güterabfertigongsverfahren.  —  (Ne.  11^ 
Alte  und  neue  Verbandsaufgaben.  —  (No.  18:)  Vereinfitchung  des  Ab* 
lechnungswescDS  im  Fersonenverketar. 

IMaglers  polytedmiMlies  JounaL  Stattgart. 
Baad  818.  Heft  9.  Vom  98.  Februar  1906. 

Kupplungen  fOr  Eisenbahafabiseuge.  —  (u.  No.  11:)  Moderne  Lade*  naA 
Tranaporteiaricbtungen  fttr  Kohle^  Ena  und  Koks.  —  (u.  No.  11:}  Df« 
Kraftstation  II  der  Orofien  Lelpslger  StraSenbabn. 

Heft  11  und  18.  Vom  14.  und  28.  Hin  1906. 

Sohnellbetrleb  auf  den  Eisenbahnen  der  Gegenwart. 

The  Economist.  London. 

Heft  3107«   Vom  14.  MHrz  1903.  . 

Engliab  and  American  Bailway  metbods. 

Hefl  81ia  Vom  4.  April  1908. 

Tbe  yield  on  home  Bailway  ordinary  Stocks* 

li'Ecouomiste  Fran^ais.  Pariö. 

Band  ai.   Heft  11.   Vom  14.  März  1903. 

L*ötat  industriel  ot  transportcur:  chemins  de  fer,  postes,  tölcphuue«. 

Heft  12.   Vom  21.  März  1903. 

Le  erfüllt  public  et  le  raebat  des  chemins  de  fer.  •  Lea  chemias  de 

en  Afrique. 

Band  1*  Heft  lä.   Vom  98.  März  1903. 

Les  chemins  de  fer  en  Afrique  (suite). 
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Baad  1.  Heft  16.  Vom  li.  April  1903. 

Le  projet  de  rachat  des  röseaux  de^  compagui«s  de  l'Ouegt  et  du  Midi. 

fisenbahmreehüiche  EnUobeidagfB  und  AlihMnilii»gffl.  Breslau* 
Baad  XIX«  Heft  a. 

Gnindzüg^e  des  neuen  «ftchsiBchen  Enteigiiuiig-sgresetzes  vom  24.  Juni  1902, 

—  Die  Verantwortlichkeit  für  den  Schaden  aus  der  verspiirfTon  oder 
unterbliebenen  Zustellun^'^  des  von  der  Kisenbahn  der  Post  über;^ebenen 
Avises.  —  Der  Frachtvertrag  der  Eisenbahn  Verkehrsordnung  als  Vertrag 
zugunsten  Dritter.  —  Noch  einmal  die  GepiLck träger  der  Eisenbahn.  — 
BeitEfge  sur  BrUuleiiing  dM  preuBiacben  Ktointebageaeciea  Tom 
2B.  Juli  im 

Seiisao.io])u%Hoe  x^mo  (Das  Eisenbahnwesen).    SU  Fetersboig.    (In  russischer 
190B.  No.  4-12. 

(No.  4:)  Schienenweg  zur  Verbindung  Sibirien«  mit  Alaska  und  der  alten 
mit  der  neuen  Welt.  —  UufUüe  auf  frauzosischeu  und  russischen  Eiseu' 
bahnen.  —  (No.  5  n.  Sx)  Über  die  Einteilung  der  russischen  Staatabahnen 
In  Gmppen.  —  Ober  Frllltang  und  Abnahme  ron  Schienen  (ScUnft  ▼on 
No.  2  n.  8).  — >  (No.  7  n.  8:)  Das  Tailfireaen  anf  den  OeterreiehlselKnnctvI- 
■eben  Steata-  nnd  Priyatbnhnen.  —  (No.  90  Über  StoAfangschienen  und 
ununterbrochene  Schienen.  —  (No.  ii  u.  12:)  Über  die  Stockungen  Im 
Oetreideveikehr  auf  den  ruisiecben  Eisenbahnen. 

hgbwerteg.  London. 

Ke.  im— IMBw  Vom  26.  Februar  bU  la  April  1006. 

(No.  1188:)  New-Zealand  Bailwagrs.  —  The  British  electric  car  Company. 

—  Bogle  tblrd-eiaeo  earriage  fbr  the  South-Eaatem  and  Chathion  RaUway. 

—  (No.  1888:)  Tlie  Paris  ezhlbition  of  automobUea.  •  Overhead  eteetrie 
Jenny.  —  Locomotives  on  the  London,  Brightou  and  South  l  'oastBaihraj* 

—  Midland  ihrec-cylinder  Compound.  —  (No.  1941:)  Bogie  third-class  carri- 
ages  for  the  Soiith-Eaatem  and  Cbatham  Railway.  —  (u.  1942:)  Urban  and 
interurban  locomotion  in  America.  —  (No.  1942:)  Six-t  ouplcd  locomotlve 
for  fast  goods  traf^c,  Great  Central  Kailway.  —  (No.  vj-id'-j  i  he  subway 
of  New-York.  —  The  Schuckert  surface  coutact  Tramway  System.  — 
Acceleratlon  and  velodty  cunres  obtained  irltb  tbe  New-Midland  eom» 
pound  eacprees  engines.  —  Locomotives  Ibr  the  Mediterranean  Bailway. 

—  (No.  1915:)  Bapid  traneit  in  New-Yoric  —  American  lotomottve  praetlee. 

—  Bailway  accldenta. 

£agineerin^  News.  Xew-York. 

No.  »—12.    Vom  15.  Januar  bis  19.  Marz  lim. 

(No.  80  '^^^  Rutiaud-Canadian  liailway  aud  its  structures.  —  The  organi- 
aation  for  conatrnetion  of  the  Pumaylvania  Bailroad  extension  in  New- 
Tork  CiQr.  —  The  reslstance  to  traetlon  of  amall  mine  can.  —  (No.  4:) 
The  rentilatlon  of  tmmet  Bailway  linea  operated  by  electrio  traction.  -~ 
(No.  5:)  Terminal  Station  and  fkelght  handling  syatem  for  interurban 
eleetric  RaUway«  at  CSacinnati.  —  The  real  estate  records  of  a  great 
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RftOway  system.  —  Work  tniii  reeoids  on  tb«  Bio  Qnade,  Sierrt  Madre 
«nd  Padflc  Bailwaj.  —  Thonglito  gaggMted  by  the  antoiaoblle  ezUibitf«».— 
(No.  6:)  Some  leuons  of  reeent  eolUtions«  —  (No.  7:)  The  Central  Ballwi? 
of  Nicaragua.  (u.  9:)  The  New-York  rapid  ttanait  Bailway.  —  (No.8:) 
Eiectrielty  on  the  locomotive  for  trunk  line  Bailway  serricet  —  An  offidil 
Tecommendation  of  automatic  stops  In  connoction  with  block  signalg.  — 
The  coroner'8  verdict  on  the  Westtield  eollision.  —  (No.  1»:)  Kail  sectioos 
for  Street  KaihvnvH.  —  Larirc  capacity  gonüoln  lars,  (Jhic4igo— Alton.  — 
The  New-York  bargo  tanai  aud,  the  föderal  deep  waterway.  —  (No.  10:) 
Some  Qotes  rcspecting  the  legal  stattu)  of  elcctrio  intenurban  Bailway«. 

A  remarkable  Bailway  aeddent  —  (No.  11:)  A  Bafhray  trasde  wMfc 
benta  of  rolnforced  coiicrete.  —  (No.  IS:)  Committee  report  al  the  cot- 
▼eolion  of  the  American  Bailway,  EagineeriDg  and  MaintAnaoee-of-Wif 
aasociation.  —  BlodL  aignaUng  for  fast  tralns.  —  The  eleetromagnetic 
track  brake.  —  A  water  arcb  for  locomotife  fireboxea;  Montana  Cenlnl 
Bailway. 

La  CMato  CML  Paris. 

B«Mi  41;  Haft  Vk  Yom  7.  Mmar  1908. 

Le  chemtn  de  fsr  m^trepolitain  de  Vienne. 

Heft  IG.   Vom  14.  Februar  1903. 

Les  chargcs  et  les  vitesses  les  piu»  favorables  des  traius  de  marchaadi^«. 

Heft  17.   Vom  21.  Februar  um. 
La  voiture  automobile  en  1902. 

Heft  201  Vom  14.  Mars  1908. 

Locomotive  type  Atlantic  des  ehemioa  de  fer  de  l'^tat  iNulois. 

Haft  %U  Vom  31.  MI»  1908. 

Machine  k  rabnter  les  traverses  de  chemins  de  fer,  Systeme  Cochet  fx^m^ 

Haft  &  Vom  28.  Mira  1908. 

Le  m^tropolitain  de' Paris;  eonstnictio&  de  la  Circnlahre  Nord. 

Heft  23.  Vom  4.  April  1903. 

Le  m^tropolitain  de  Paris-,  construction  de  la  Circulaire  Snd-Viaduc  sur 
la  Seine,  h  Pasay. 

&laaer*a  Annalen  für  Oeweri»e  and  Banweaen.  Berlin* 
Baad  fiS.  Heft  8tA.  Vom  18.  Februar  1906. 

Graphitschmierung  der  Lokomotiven.  —  Weitere  Veranebe  mit  dem 
System  Voet  zur  Er-Hpanuig  von  Brennstoff.  —  (^faliren  ans  dem  Be> 
äicbtigenlassen  der  Betriebe. 

Heft  617.  Vom  1.  MAra  1908. 

r.okomnTiven  und  Wagen  für  Schnellverkehr.  —  Dia  FenerungiSBlsgs 
der  Lokomotive. 

Haft  618.  Vom  16.  Mlirs  1906. 

Die  Klgner^Ventilsteuenmg.  ~-  Der  nene  Verkehrsweg  dnreh  BoAsai 
nnd  Sibirien  nach  Ostasien. 
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Heft  619-    Vom  l.  April  1908. 

Neues  auä  dem  Gebiete  eleklriachen  Betrieben  für  VoUbahneu.  —  Eine 
neue  BenteUnof  Ton  Eteenb^hBachaen.  —  Sehverar  OberVau  auf  den 
prenffischeD  Staatsbahnen. 

Heft         Vom  15.  April 

Di»»  Elsner-Ventilstcuerun^  (FoiUetzungj.  Präztt»iuni$-Spar-Schmier- 

Apparak  (Patent  Walch), 

Dm  HaadelaMwmeiim.  Wien. 

Bald  18L  Heft  8  und  9.  Vom  19.  und  ^  Fbbroar  im 

Die  niaslflcbe  Paatfikbahn  und  ibr  Einflnfi  auf  den  Handel  Nordatlena. 

lUaitrirte  Zeitachrift  fOr  Klein-  nnd  StrafienbalnAn  (firflher:  Die  Sefamaiapiir- 
bahn).  Berlin. 
Ne.  5-8.  Vom  1.  März  bis  16.  April  1903. 

(No.  4  11- R:)  Uber  den  Stand  nnd  dif»  Rctriebsergebnisse  der  KloinbahriPTi 
Driitscblancls.  —  Elektrische  Werke  und  Bahnen  in  sUidlischem  Eig-cn- 
uim.  ~  (So.  6:)  Der  £igentumsTorbehalt  als  Öicheningsmlttel  in  der 
Industrie. 

iMinal  of  the  Aaaoeiatiett  ot  Engineering  Soeietiea.  Phtladelpbta. 
Band  a.  Heft  4L  Dezember  190B. 
Tunnel  conatruction  ander  watw. 

Band  m    Heft  6.   .Isniiar  H)03. 
Electric  Kailway  bridges. 

Jamal  ef  the  Wertem  Soeietj  ef  Engineera.  Chicag:o. 
Band  8.   Heft  1.  Februar  1903. 

Diversity  of  practlce  in  general  Railway  engineering  on  American 
Battway«. 

XiClalIngen  des  Vereiu  fBr  die  FUrdenuig  den  Lokal-  nid  Straafenbalui- 
weaeu.  Wien. 
Jahrgang  11*  Heft  9t  Febraar  190S. 

Die  Indoatrie-  nnd  Gewerbeausstellung  in  Düsaeldorf  mit  besonderer 
Bftekalchtnalime  an/  das  Loltal*  und  StraAenbabnweMU. 

Mooitore  delie  strade  f  errate*  Tu  rix. 

1108.  No.  7—14.    Vom  14.  Februar  bin  4.  April  1903. 

(No.  7:)  Ferrcwia  Cnneo-  Nizza.  —  fXo.  9:)  I^e  ferrovie  tiocdiuiarie  in 
Itjilia.  —  (No.  10:)  11  pro])lenia  fcrroviarin  italianc».  —  (No.  11:)  Momento 
attnale  del  problema  ferroviario.  —  II  graude  problema  ferroviario.  — 
(No.  12:)  Ancora  la  poUtica  ferroriarla  in  Pmatia.  —  tl  Umlte  maasimo 
di  TelocltA  nelte  ferrovle»  •—  (No.  18:)  La  parteeipaalone  del  ferrOTieil 
agti  ntlli  deir  eeereiaio.  —  La  FMoicia  e  il  Sempione.  —  Lo  Stato  e  1e 
fbrnMe.  —  (No.  14:)  L'eserelalo  fenoviarlo  di  Stato  e  le  tariffe. 


Dlgitlzed  by  Google 


Büchen»chau. 


östomMiMM  £i*eitbahmzettBB|c  Wien. 
No.  7— IS.  Vom  1.  Wkn  bis  90i  April  1909. 

(No.  7  n.  8;)  Die  üm^lattan^  der  Elieiibelmgiltertarift  OiteiMlclii.  - 
(Mo.  8  11.  90  Die  Bedeutung  der  Klelnl»hnen  fttr  den  OffentllclMB  T«^ 
kehr.  —  (No*  9:)  Neue  liOkalbahnen  In  den  GiterreichiBchen  BeigUndMB. 

—  Einführung  der  Eigenbabninarke  auf  den  preufiiscfaen  StutibahaeB. 

Öeterreichiflch-nngarischcs  EiBenbahnblatt.  Wien« 
No.  9—15.  Vom  26.  Febraar  bis  9.  April  1903. 

(No.  9-12:)  Die  Verstaatlichungsfrage  im  Parlament,  —  (So.  12:)  Di« 
nouon  LokalbaliDvorlagen.  —  (No  I4;i  Der  Bau  der  neuen  bosniKlien 
Babulinie.  —  (No.  15:)  Zur  FrtLgQ  ii&6  eleJitrittchen  Betriebs  auf  den  Mo- 
reicbiscben  Vollbahnuo. 

Olsen  für  die  ForlMhritle  des  EiseobekaweeeMk  Wiesbaden. 
iW8.  Heft  8. 

Die  Überwachung  mechanischer  Einrichtungen  mit  Hülfe  von  Wsehatt* 
aebifiiaem.  ~  Die  theoretisehen  Qnmdsdge  der  Stellwerkaanlagaa.  - 
Weitere  VeiBuchstabrten  mit  neueren  Lokomotiven.  —  Die  */i  gvknppelte 
badiscbe  ScbnelbEUgelokomotiTe.  —  lichtdurehliisJgkeit  von  rotsn  sad 
grünblauen  Scheiben. 

1908.  Hefts. 

Die  Eisenbahobetriebsmittel  auf  der  AuMtellnng  su  DHaeeldort  —  tW' 
gangabogen.  ~  MetaUatopfbftchse  nach  amerikanischem  Muster.  —  Be- 
stimmung der  lichtdurchllssigkeit  fari>iger  Glasscheiben. 

BiUÜroad  Gazette.   New- York. 

Band  8&  Heft  7.  Vom  13.  Februar  1906. 

Power  required  to  drive  machlne  tools,  BuflFaio— Rochesicr—ttttsbur;^ 
shftps,  Du  Boiß.  —  The  improred  Barschall  rail  Joint.  —  L'hiniiiey  not?*» 

—  Handling  small  paikages  at  Au.sterlits  Station.  Paris.  —  Eeturo  from 
eiectritied  steam  liailrouds.  —  Tiie  Irictlon  draft  gear  j>robleia.  —  Britisb 
Raiiroad  statistics.  —  A  Japanese  diutog  cor.  —  New-York  CeDtr&l  betl0^ 
ments  stnce  1899.  Electric  traetlon  on  an  Italien  main  line.  Tain 
accldents  In  Deeember.  * 

Heft  8.    Vom  2U.  Februar  1903. 

Bottendorf  40-tou  ^ondoia  witii  Htce!  underframe.  —  New  rouudhouse  '>i' 
tiie  New-York  (.'cutrai.  —  Ventilating  bi^  bend  tunnol  on  tlie  Cfiesapeake— 
Oiiio.  —  Tlie  Liucolii  power  Station  of  the  Boston  Klevnt<fd  ivoüway.  - 
Observation  motor  car,  Canadian  Pacific  Railway.  —  An  eariy  Ehgti>^ 
locomotive.  A  private  cur  trueic.  ~  Center  plates  and  aide  bsarioga  " 
Block  Signals  and  flagging  back.  —  Baüroad  signaling  In  Wisconiia»  - 
Coroner*s  verdiet  on  the  Westield  eoUision.  —  The  present  itatas  of 
the  waste^heat  englne,  Annual  report  of  Illinois  State  Raibroad  «o^* 
neer.  —  Acetylene  gas  üghting.  —  The  Elkins  bill.  —  British  M 
American  locomotlves.  —  AnstralaalsA  Bailroads  in  1901/09» 
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Haft      Vom  97.  Mrnar  IWB. 

Subfurban  locomotlTe  of  tli«  Oreat  Eaatofn  of  Engiand.  Pratt  tide 
domplug  coal  ear.  —  Parftyliig  wmtar  Ibr  looonKrtlves.  —  A  feir  Karopeaa 

locomotlTes.  •  Umbrella  shed  for  train  platformes.  —  A  proposed  Single 
drfve  locomotive.  —  The  Taylor- White  proceas  of  treating  tool  steel.— 
Block  signaU  on  American  Railronds.  —  The  tolephone  on  the  Chicago — 
St  Paul — Minneapolis — Omaha.  —  British  Railrnad  reforin.  —  Traiu 
accidents  in  Jaauary.  —  The  uow  rapid  transit  plan.  —  The  Haliroad  (o 
Astrachan. 

Heft  la  Vom  e.  Min  im 

Electric  intorlocking  »t  Witmington.  —  The  Van  Dyke  taak  car.  —  The 
Davenport  machine  works.  —  An  iroproved  flue  expander.  —  The  Barlcer 

mai!  crane.  —  Improved  warehouse  tnirk,  —  New  Compound  engines  for 
the  Midland.  —  fu.  10:)Tho  P»  nn».ylvania  improvements.  —  The  «»ifmallno^ 
dei'artment  of  the  LackawMima.  —  Proposed  trans-continental  liailroad 
in  Australia.  —  liaiiroad  car  Ifrakiug.  —  The  amendment  of  the  aafety 
appUanoe  law.  —  Pooling  engioes.  —  The  engineer  of  the  SlOth  oeatiuy» 
The  Loodon— North-Wettein  ammal  lepoft  —  The  Pein^hreiila'e 
umoal  report 

Heft  11.  Vom  13.  Märr  190B 

EHectric  interlocking^  at  the  Lake  Shon-  lif>ck  Island  terminal.  —  Kail- 
ffiad  Shops.  —  Teats  of  the  reiation  betwfen  cross  bendlng  and  direct 
compressive  strength  in  timber.  —  Eb^perimeutai  äiudies  of  the  cauBoa 
of  brittJeneas  of  ateel.  —  A  new  yard  design.  —  Pladng  concreto  pües 
jetting.  ^  The  xall  aa  agirder.  ~  Hocklng  Valley  eoaling  atatloii  at 
ColombUB.  —  Be*ioltod  Ttili.  —  A  new  Güeago^-St  Looia  üne.  —  Tie- 
platea  and  rail-jolttts.  —  The  Ameilean  tzackbarrow.  —  Goodwin  eais  at 
werk.  —  Steel  roUing  doora.  —  An  elgf  t  c  oupied  mineral  locomotlTe  of 
the  Great  Northern  of  England.  —  The  ßichmond— Frederickablllg— 
Prtnrnnc  in  18f^6  —  Deallng:  with  -^trikf^s.  —  New-Zealand  Railroads.  — 
Steel-concrete  construction.  —  Ujiilroad  location.  —  Scherxer  rolling'  Uft 
brid^res.  —  The  Hailway  signaiing  club.  —  British  Kailways  aa  business 
enterprises. 

Heft  18.  Vom  90,  Hin  1908. 

Railroad  ihops  Part  II.  —  Wear  of  rails  on  sonth  track  «Hotse  shoe  curve*, 
PennsylvaniH  Railroad.  —  The  St  Louis  terminal  improvementa.  -  The 
ri?«^  nnd  decline  of  the  white-pine  trafflc.  —  Th*'  l  ornfon  and  North 
Weytfrn  policy.  —  h^xni  rifiuo  with  the  per  di«m  cjir  .sfrvice  ruleH.  — 
New  Lackawmuia  car  .•iliops-tool  and  power  equi|>nient.  —  Brooklyn  rapid 
trauüit  plana,    (.'olonel  Yorii.e  a  report  ou  American  iiailroads. 

Heftig.  Vom  87.  lOis  ISM». 

Improvementa  on  the  PennijlvaniaBailroad.  —  The  Panama  canal  treaty. 
Train  Order  Signals.  —  Heating  and  ventilatlog  of  Railroad  shops  —  Tlie 
Alliance  Machine  Compnny.  —  R<fuat<'d  tonnji^r  rMtin?,  methods  of  r«'st 
and  calcalation.  —  An  improvemeut  in  pianiug  macbiues.  —  Do  trade 
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mtioiis  help  thelr  membert?  —  The  BaUroad  Gaiett«  «nd  the  Iittmka 
canal,  —  Hi^h  capacity  cars  in  England.  —  Tlie  Mainteoance  of  Wiy 

Convention,  —  ClaHsification  of  roaintenance  of  way  expenditures.  — 
Concrete  masonrv.  —  Exhibits  at  the  Maintenance  of  Way  Convention.— 
Ballastin<^-(Joal  strlke  commission'g  awardfi.  —  Coal  strike  commifisioo'f 
eoinnuMits  on  trade  unioas,  •—  iaylor  all-electric  interlocking. 

Haft  15.    Vom  a.  April  1903. 

Westliighouse  motors  for  the  New-York  Hu))uays.  —  Mikado  (2— 6-"2i 
Compounds  for  the  Atchison.  —  Water  sotiening'  i>lant  for  the  Buffalo, 
Rochoster  and  Pittshtirg',  Punxsutawney,  Pa.  —  Kailruini  shnfi.^,  III.  - 
Wator  aud  rail  iciiianais.  —  Luw  pret^Hure  power  iuterlockiug  at  ^au?- 
bury,  England.  —  Drainage  of  Engllah  Bailroada.  —  One  eontidflutioa 
in  dealing  with  strikes,  —  A  detail  Engliah  bloek  signalUng.  —  CMticia 
of  the  Botton  and  Albany.  —  The  development  of  a  atrike.  —  One  mde 
union^a  idea  of  responalbUity.  —  The  point»  where  a  atrike  eoda.  —  Luge 
freight  eara  in  Proaala.  —  Train  accidenta  in  the  United  Staiei  in 
Febmaiy. 

Hell  1«.  Vom  la  AprU  190$. 

The  electiUicatioQ  of  the  Cineinnati,  Georgetown  and  Porinnontb.  ->  TIm 
eaat  Boaton  tonneL  ^ 

Bailway  Engineer.  London. 
Band  24.  Heft  3.  März  1908. 

Train  ol  4t>-ton  steel  bogie  minpra!  wao:on8.  —  Tlirei'  cyündcr  ten-whwis 
couplcd  tank  engioe,  Great  Easteni  Hailway.  —  Example»  of  bridge 
caleiilationa.  "  Narrow  gauge  engines,  Tale  of  Bb^doi  Light  Ry.  - 
Bnglish  Bailwaj  atatistica.  —  South  Anatraiian  State  Ballwi^t.  - 
Fog  aignaliag. 

Heft  4.  April  lUOa. 

New  royal  saloons,  London  and  North  Western  Bailway.  —  30-ton  eo«! 
wagons,  Great  Central  Bailway.  Fog  äignullmg  QI.  —  Gast  iion  vlieala 
Permanent  way  for  Tramwajs  and  light  BaUwuya.  ^  The  ^Simplaz* 
▼arlable  speed  gear.  —  ^ydranling  wlieel  drop,  London  and  Hordt 
Weatem  Bailway. 

Bailway  News.  London. 

No.  2(^2-2049.   Vom  21.  Februar  bis  11.  April  1903. 

(Ku.  Ä)4'2  u.  2043:)  Hnilwav  rates  and  taxes.  —  (No.  2042:)  Royal  Con»* 
missioii  on  i^onUou  tratiic.  —  London  electric  Bailway  t».  —  Mulüpl^-anl* 
System  of  electric  traction.  Imperial  Tramwaya.  Tramwi^  of  ihe 
United  Eingdom.  —  (No.  SIMS:)  Train-mlle  yertoa  ton-mile  Hatitties.  — 
Statiatleal  uniformlty.  —  Tramway  and  omnibna  tralBc.  —  London*! 
traffte  Problems.  —  (No.9044— 9016:)  Oriaiaintrade^onism.  —  (Ko.äM4) 
Electrification  in  New-York.  ~  Electriflcation  and  efBdency.  —  (No.  9W5 
u.  '2046:  Royal  ConrniiBsion  on  London  locomotion.  —  {No.  2CVi5:)  Board 
of  trade  vindication  of  British  Railway  rnethods.  —  A  nie  !t»l  <nl)urbwi 
Bailway.  —  Bailway  construction  in  South  Africa.  —  (No.  2046:}  In^ 
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Bailwayg  u&d  th«  diiiy  induitiy.  —  Amerieao  Iftboor  «Uspuie.  —  ▲  new 

South-Easlern  and  Chatham  rnyai  tfmin.  —  Indian  RailwayB  and  the 
budget.  —  (So.  2047:)  BritiMh  Bailways  and  their  critics  No.  I.  —  CriHis 
in  trade  iniionisrn  IV.—  Riiilway  bilU  for  1903.  —  Electric  traction  on  Rail- 
wavB.  —  JUihvay  ratfs  on  iiiiport  goods.  —  Royal  cominissirm  on  London 
Locuruotitm.  —  (No.  2048:)  Development  of  Ireland's  resuurcrs  by  truns- 
port  l'HciliUes.  —  British  iiaiiways  aud  tbeir  criticM  No.  II.  —  South 
Wal«  «nd  Brtatol  diiMt  Bailway.  —  London  united  Tramwayi.  —  City 
and  Soutii  London  Baflway  ooni|HUiy*8  nztanslon  to  Eostoo.  ^  Royal 
eonuniaaion  on  London  locomotioa.  —  Indnatrfal  partnerahip  betfreen 
eniployen  and  «nployed.  —  An  Amarioan  vlew  of  laboor  otgaalaatlona. 
Oennaii  railway  problema.  »  (No.  2049:)  Canrlage  of  mail  by  Bailway.— 
A  revolution  in  railway  c&rriage  cleaning.  —  American  Intoratate  Com- 
merce  Law.  —  Safety  of  fche  Mnltiple-nnit  control  ayttem.  ~  Largeat 
power  interlocking  plant. 

Ua  larorau  Wien— Leipzijk^ 

Jahrgang  4.   Heft  11.  1908. 

Neue  Systeme  zur  Wasserversorgung  der  Lokomotiveo.  —  Flttasiges 
Heizmaterial  für  Verkehrsawecke.  —  Telpherbahnen.  —  Die  rasende 
Lokomotive. 

Bofie  gMral«  des  ehenfaw  de  fer«  Paris. 

Baad  ttw  Heft  8.  Mira  1908. 

Wagon  dynamomAfere  de  la  Cle.  d*Orldana.  —  Proedd^  de  calenl  par 
addition  d'ordonndei.  —  Lea  dlatribntlona  des  looomotives  Compound. 

Heft  4.  AprU  1903. 

I>e  chemin  de  tVr  metropolitain  de  Paris;  ligoe  circulaire  Nord  par  les 
bonlevards  i  vterieurs.  —  Note  sur  ia  iocomotive  Compound  &4cylLndrea, 
de  la  compagnie  des  chemins  de  fer  du  Jura-Simplon. 

SAweiseriadie  Baaseltnng.  Zürich. 

Band  41.  Heft  7.   Vom  14.  Februar  1903. 

SimploutuuneL  * 

Heft  8i  Vom  21.  Febraar  1006. 
Bektriaehe  Zogbelenchtnng. 

Heft  9.   Vom  98.  Februar  1903. 

Brückenaufiwechslungeu  der  Gotthardbahn. 

Heft  tt.  Vom  9B.  Mftn  1908. 

IMe  schwelieriaohen  Eisenbahnen  im  Jahre  19Q2. 

Heft  14.   Vom  4.  April  um. 

Die  schweizerischen  Kiseubahnen  ini  Jahre  19U2  (Schluß).  —  Die  neue 
Eisenbahnbrücke  bei  Brugg  (Aargau). 
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Taknisk  Ugeblad  (TechnischeH  Wochenblatt).  Kristiania. 
190B.  No.  6—14.  Vom  6.  Febraar  blt  8,  April  1903. 

(No.  6:)  Overveielfler  i  Sverige  an^riende  elektriak  driit  «f  rtaHbnan» 
(fortgds.  in  No.  7  u.  8).  —  (No.  Ii:)  Ofotbaneo. 

TraaMGtions  of  tlie  AmerieMi  iMtitato  of  Kleetrioal  Ibiglneen,  New'-York. 
BmA».  HeftL  JamutflOoe. 

Braking  and  trtetlon  brike«.  —  Soin»  bitke-tesli  aad  dedvctioiii  llian- 
from.  —  Rallroad-ear  braJclng. 

.Vcrordnnngfiblatt  für  Efsenbalinen  nnd  Bchiffahrt.  Wien» 
.  No.  81—42.    \  oin  20.  Februar  bis  15.  April  1903. 

(No.  34:)  Eisenbahn  verkehr  im  Jaimar  MX}?,.  'So.  ?,5:)  Betrieb^^rf^b- 
nisse  der  ungarischen  und  der  botniach'hersogo^in^cben  EiMnbaimeA 
im  Januar  190a. 

JRnnn  mneMpeiM  iqrrcl  eoo6aiflHis.  (Zeltaelirifl  das  Mtaitterliiins  darTiiMi» 
aoBtalten).  3t  Peteitbiirg.  (In  roMlidier  Spnehe.) 
ISQt.  Heft  L 

B«r  Kampf  mit  dem  Schnee  auf  den  ruMlsehen  Saeobahneo.  —  Oe- 
aehlelite  der  Erfindting',  Entvleklimg  und  VeiTollk«niuniiiiBg  der  Loko> 
mottle  1800—1900  (Foitsetmaff  aut  1009  Heft  8—10). 

Zeitschrift  des  osterreichiscben  Ingenieur-  nnd  Architekten-Vereins»  Wien. 
Jahrgang.    Heft  13.    Vom  27.  Mftr«  1903. 
Elektrische  Einrlchtuug  der  Valtelüna-Bahn  in  Oberitalien. 

Heft  16.  Vom  17.  ApiU  1906. 

Eatelgnnngagesate  und  Lagepkmj  Aatmug  ana  dem  Yortrage,  fehiHei 
am  lA.  Februar  1908  tob  Bei^erangirat  Sitte. 

Zeitschrift  des  Verein»  deutscher  Ingenieure.  Berlin. 
Band  47    Heft  8  u.  9.    Vom  21.  u.  V^-  Februar  1903. 

Der  Betrieb  der  Valteliina-Bahn  mit  hochgespanntem  Drebstrom. 

Heft  9  o.  11«  Vom  98^  Febraar  xu  14.  Hin  1909. 

Die  Mnatrie-  m^d  OeweffbeatiaateUiing  tu  Dflaaeldorf:  Vifeknp^ 
Heißdampflokomotlye. 

Heft  12.    Vom  21.  März  1903. 

Die  Albulabahn  von  Thusis  nach  St.  Morits. 

Heft  13.  Vom  28.  Mftrs  1903. 

Neuere  Ermittlungen  über  die  Widerstllrde  der  Lokomotiven  und  Bato- 
säge  mit  besonderer  Berüekaichtig:ung  großer  Fahrgeachwindigkeltfln. 

Zeitschrift  fiir  Binnon»chiffiilu  t.  Berlin. 
Heft  6    Mitte  .März  19üa. 

Die  Entwicklung  der  deutschen  Binnenschiffahrt  1876—1900. 
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SaiCMhrift  flr  den  intenwtioiialeii  EisenbabntrAuipoft,  Bm  uiid  ZftKielL 
XL  Jahrgang.  Ko.  4.  April  1906. 

SnlMtlUeiie  feglementariielM  BMtbmnaiigeii  filr  den  taifeernatloiialen 
IStenbahntran^>ori 

SaitMluift  fttr  Traasport«r«teB  wnd  Stratenltaii.  Berlin. 
No.  7— lÄ.  Vom  1.  Mftrs  bis  SD.  April  1908. 

(No.  7—9:)  Über  Pflasterung  für  Sitsßenbahtien  mit  besonderer  Berück- 

sichtig'iin^  der  in  Eiiffland  vorkommenden  Pflasterarten.  —  (No.  7:)  Zur 
Fra.:r  der  Stoüverbindnnj<  bi'iiii  StiaÜon]):t}ni<^!ei'?  —  (No.  9:)  Vertrag 
zwischen  der  Stadt  Karlsruhe  und  der  dorügeo  Stralienbahn. 

Zeftais  det  Verelas  devtadier  BiaenbnIinTerwaltnngen.  Berlin. 

No.  15—31.  Vom  21.  Februar  bis  la  April  1908. 

(No.  15:}  Die  Vergrößerung  der  I^defähigkeit  der  engUschen  Qftterwagen. 
—  Penonentaiifreform  in  Saeheen.  —  Das  Relseknrsbncli  auf  einem 
Blatt  —  (No.  16:)  £ia  eonderbares  ZeitnngBurlell  über  Verbeaeenmg  der 
Schnellsugverbindongen  swlecben  Deutochland  nnd  England.  —  Die 
Verkehrsyerhältnisee  ]n  den  deutsch -afrlltanischen  Schutzgebieten.  — 
(No.  17:)  Die  Regelung  des  Stückgutdienstes  nuf  den  öisterreicliischen 
Staatsbahnen  '  —  Os'o.  18:)  Schiiollznj^g-nt.  (No.  19:)  !>)••  Sicherunir  des 
Eisenhnliiibetriobes.  Zur  Fratre  der  bes-scren  \'orweudung  der  Kohlen- 
reste aus  den  Rauclikaimiifrn  und  Aschkäsleu  der  LokotnoUvea.  — 
(N(>.20:)  Ist  die  Bestimmung  im  §31  Abs.  2  der  Eisenbahnverkehrsordnung 
rechtsgültig?  —  Das  KoaUtiousrecht  der  Eiseubaliuarbeiter.  —  (No.  21 
und  22:)  Die  deutschen  Kleinbahnen  im  Jahre  1901.  —  (No.  21:)  Die 
EfsenbahnTerstastUchung  Im  Eisenbahnanagchuß  des  österreiehlsehen 
Abgeordnetenhauses.  —  Das  vereinfachte  Abfertigungsverfahren  fär  EU- 
und  Prachlstiick-rütcr  —  (No.  22:)  Die  sibirischen  Verkehrswege. 
(No.  28:)  Die  Erhöhung  der  Ladefilbigkeit  der  offenen  Güterwagen  bei 
den  preußischen  Staatsbahneu.  —  Die  Erhöhung  der  Bahnsteige  der 
Berliner  Stadtbahn.  Die   bessere  Verwendung  der  Kühlenre«?te  aus 

den  Kauchkaimiiern  und  Asi  likiisteii  der  Lokoniotiven.  ~  (No.  24 :)  i'olner 
PrÄmiensystem  und  Hamburger  Akkordverlnbren.  -  Die  Beratung  der 
EisenbahnverstaatUchung  im  Elsenbahnausschusse  des  Österreichischen 
Abgeordnetenhauses.  (No.Sfl^:)  Der  Sommerfahrplan  ISOSder  preußisch- 
hessischen  Staatsbahnen  —  Die  Ofotenbabn.  Über  die  Beschalihng 
von  Grand  und  Boden  aum  Bau  von  Staatsbahnen  durch  die  Kreise.  — 
(No.  28:)  Beleuchtung  der  Personenwagen  auf  den  pAlsisi  bcn  Bahnen.  >- 
Die  erste  Beratung  des  Gesetzentwurfes,  betreffend  die  Erweiterung  und 
Vervollstllndig^un^'^  de.s  prciilii^t-lien  Ei8eiihahuiie(7.«'s  —  ^No.  27:)  Der 
Einwand  der  „hidit^ren  (i»'walr*  bei  Lieterlrih(über!>clirt'itungen  unter 
besot>d»'r«'r  Beriu-Usiolitijiiiiii;'  dt-r  Haiiit>iirir<'r  \'erh;l!tiii.'?'*e  Die  Frage 
des  ."^taatsbabnbetrieljH  in  Italien.  Di«'  Krbubung  der  Bahnsteige  der 
Sudtgleise  der  Berliner  Stadtbahn.  —  (No.  2B:)  Mobilmachung  und 
Eisenbahnen  nach  Molfclces  militärischer  Korrespondenx.  —  Das  Beicfas- 
budget  Bnfflands  fär  das  Jahr  1908.  —  Die  elektrische  Wagenbeleucbtnng 
der  Marienbnrg'Mlawkaer  Elsenbahn.  —  (No.  29:)  Der  Yereinsrelse- 
AnUt  fOr  XiMulMhiiw«!«!!.  im  49 


üigitized  by  Google 


744 


Bttehenehan. 


▼erkehr.  —  Die  Fahrgeschwindigkeit  der  Züge  und  die  Slreckeuefdica. 
—  Du  ▼eretniikchte  AbfertigungsveifUireii  ftüt  Eil-  und  FnchUtfick' 
gllt«r.  ^  (No.  80:)  Übetgang  von  der  Sduranbenknppliiiif  nr  wMr 
titigen  Mlttelkuppliuig.  —  Die  EralhniDg  der  Ffthrbemtoe  vthnnl 
der  Fahrt 

ZentralbTatt  der  Bauvc^rwaltung.  Berlin. 

JabrgHiig  23.   lieft  17.    Vom  28.  Februar  190B. 
Berechnung  vou  Gleiaverlegaogea. 

Heft  U.  Vom  14.  Mira  1908. 

IMe  Geptefcebferiigniig  auf  dem  Bahnhof  Qua!  d'Oitij  in  Paiii.  -  Die 
GhjnealsGhe  Oitiiabii. 

Heft       Vom  ».  Mftra  lOOB. 

Verfahren  rar  BchoelleD  Ermittlnng  dea  LlngenschnltCs  TOn  Bihallnlai. 

Heft  27.    Vom  4.  April  1903. 

Von  der  An&toliachen  Eisenbahn. 

Heft  WL  Vom  a  April  1000. 

Zar  Frage  der  VeraehlebebahniiOfe. 


IB  Asftrag«  d«a  Ktelf  UdMB  HMtHmimm 


TcrlAg  von  JuBaa  Zfitntßt,  Bttll«  X.  —  Oraak  nm  H. 
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Zur  sozialeii  Lage  der  Eisenbahnbedieneteten  in  Preufien. 

Eine  Kritik  der  unter  dieser  Übersclirift  von  dem  Verein  für 
Sozialpolitik  heransgegcbenen  Abhandlnng. 

Von 

Kcgieruugsrnt  I^oewe. 

Die  von  dem  Verein  fOr  Sosialpolitik  Iierauttg^gebtme,  von  Waldemar 
Zimmermann  verfkßte  DareteUnng  der  sozialen  Lage  der  Biseiibahtier  in 
PrenSen  ist  bereits  vielfacli  besprochen  worden,  ifanptsäcblich  haben  sich 
aber  bisher  die  Fachorgane  der  Beamten-  und  Arbeiterkrcitie  mit  der 
Schrift  besobäftigt,  die  an  den  von  Zimmermann  behandelten  Fragen  sclbnt 
beteiligt  sind.  Von  amtlicher  Stelle  sind  Erkiamngen  sn  dem  Werk  des 
Vereins  für  Sozialpolitik  noch  nicht  ergang:en.  Auch  fehlt  e»  bislang  an 
ein**r  Prüfung  des  wissen  sc  hiiftlichen  Gehaltes  der  Abhnndlung. 

Daü  die  Schrift  die  allg-omoiTie  Aufmerksamkeit  ;uit  sicli  lenken 
maßte,  ist  nicht  zu  vtirwundern.  denn  der  Verein  für  Si »ziMlyinlirik  hat  sich 
ein  Themn  ^owflhlt,  das  für  den  wiHseiiscliaftlicli  rätificn  Sozial))! ilitiker 
nicht  minder  wie  für  d<'n  Fachmann,  (li<;  Verwaltung;:  un«l  dU-  b^neiliglen 
Kreise  von  gTHliteni  Interesse  ist.  Es  hand(>lt  sicli  in  der  ZinimermanJi- 
»chen  Bchrifl  baaptsflchlich  um  die  Frage,  wie  der  Staat  als  Arbeitgeber 
die  ihm  auf  sozialom  Gebiet  obliegenden  Aofgaben  betiltigt,  ob  er  seiiw 
soziale  Pflicht  in  vollem  Umfange  erfüllt  und  somit  den  privaten  Arbeit- 
gebern als  Vorbild  dienen  kann.  DaB  das  Dentschc  Kelch  in  der  Er- 
kenntnis der  Notwendigkeit  sozialer  Reformen  allen  anderen  Staaten 
▼oraogegangen  ist  nnd  mit  dem  dem  deutschen  Wesen  eigenen  Emst  dio 
sodale  QeeetEgebang  dnrcbgeftLbrt  hat,  daß  hierin  eine  große  Tat,  ein 
politisches  and  wirtschaftlichos  Verdienst  liegt,  anf  das  das  deutsche  Volk 
stolz  sein  kann,  das  wird  heutzutage  wohl  kaum  jemand  noch  im  Emst 
bestreiten  wollen.  Zeigt  sieh  nun  die  gleiche  Größe  und  Vorurteilslosig- 
keit In  der  Auffassung  der  sozialen  Lebensbeziehnngen,  der  gleiche  Frei- 
mut in  der  Gestaltung  der  wirtschaftlichen  Verhalinisj<o  da.  wo  der  Staat 
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nu  llt  als  Gesetzgeber,  sondern  nis  Unternehmer,  als  Arbi  itijclx  r  autmtt 
und  praktisch  die  Rolle  des  Soziaipolitikei's  ausüben  soll?  Die  Umer- 
suchung  dieser  Frage  erheischt  ein  nm  so  größeres  Interesse,  wenn  sie 
sieb  mit  einem  Unternehmen  Vx'scliät'tigti  das  wie  die  prcußisch-iiessische 
StaatseiBenbaimgemeinscliaft  an  Bedeatang  und  Umfang  den  enien  Platz 
unter  allen  Betriebsnnteniebmiuigen  der  Welt  einnimmt  und  das  mit  einem 
Beamten-  and  Arbeiterheer  von  mehr  als  einer  Drittelmillion  einen  kleinea 
Staat  für  sich  bildet 

Auch  wer  die  Sehlußfolgenmgen,  zu  denen  Zimmermann  getongt, 
nicht  zu  billigen  vermag,  wird  die  Schwierigkeit  der  Arbeit  und  den 
Fleiß  würdigen  müssen,  der  erforderlich  ist,  am  in  einen  VerwaltniigS' 
Organismus  einzudringen,  den  in  allen  Teilen  za  flbersehen  selbst  ftr 
einen  Fachmann  schwer  ist.  Denn  die  Darst(  Hang  eines  Gesamtbildes 
der  Dienst-  und  Lebensverluiliiiisse  der  Bediensteten  erfordert  eiu  ein- 
gehendes Studium  der  Gesetzesbestimmuu^it'n,  der  Verordnungen,  Erlasse, 
Hinilirlicn  ViM<'irtriitlichuiigen  und  Dienstauweisungen.  Es  i-^t  dnrchau.< 
willkummen,  \vt  im  <  iiiiiial  der  Versuch  gemacht  wird,  aus  dem  spröden 
Stott"  der  Hmtiieln-n  Bestiiamuiigeu  ein  Bild  zu  schatten,  das  dü-^ 
Leben,  den  Dienst  and  die  Arbeit  der  Männer  darstellt,  die  für  eine 
sichere  Beförderung  von  tÄglich  mehreren  Millionen  von  Menschen  and 
ungezählten  Mengen  von  Gflterwerten  in  hohem  Grade  mit  verautwortUdi 
sind.  Wer  die  Eisenbahnen  nur  von  dem  bequemen  Polster  der  höheres 
Wagenklasse  des  Eisenbahnznges  aus  betrachtet  oder  allein  unter  den 
Gesichtspunkt  der  Vorteile,  den  die  schnelle  und  billige  Beförderung  der 
Personen  und  Güter  ftlr  die  Allgemeinheit  bedeutet,  zu  beurteilen  gewohnt 
ist,  oder  der  nur  die  Mängel  sieht»  die  nach  seiner  Meinung  dringend  der 
Abhülfe  bedürfen,  fdr  den  wirkt  es  aufkULrend,  einmal  zu  erfahren,  weleli 
groUc  Summe  von  menschlicher  Kraftanstrengung,  von  Arbeit,  IntettigeiOi 
Umsieht,  Pflichttreue  und  Opfermut  bei  den  den  Betrieb  ausführendes  i 
Organen  erforderlich  isi.  um  das  Getriebe,  aul"  dem  unsero  moderne  Ver  j 
kelirswirtschaft  zum  gri>ijtcn  Trile  berulit,  sicher  und  gangbar  zu  halU'a  i 
Die  industrielle  Tätigkeit,  die  Arbeit,  dlv  der  Fabrikarbeiter  in  der  Hut:''.  : 

I 

der  Hergmann  unter  Tage,  der  S^  liifter  auf  der  See,  der  Motorfühn  r  ait  • 
d«-'r  Straßenbahn  zu  verrichten  haixjn,  die  Anforderungen,  die  an  ih'^' 
Leistungsfähigkeit  und  Tüchtigkeit  zu  stellen  sind,  sind  allgemein  bekannt 
und  werden  mehr  oder  weniger  hinreichend  gewürdigt.  Wie  aber  der 
Eisenbiümbetrieb  zustande  kommt,  welche  Leistungen  von  jeder  der  > 
zahlreichen  Beamten-  und  Arbeiterluttegorien  gefordert  werden  mOssen. 
wie  diese  Tätigkeiten  ineinander  greifen,  welcher  Aufwand  körperlicher 
und  geistiger  Kraft  erforderlich  ist,  um  den  t&gUehen  Umschlag  der 
Transportmassen  in  sicherer  und  richtiger  Weise  zu  bewirken,  davAB  i 

I 
I 

I 
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geben  sich  nicht  alle,  die  die  Eisenbahnen  benutzen,  Rechenschaft,  dns 
entgeht  oft  sogar  denjeniircn,  die  mit  den  übrigen  großen  AVirtschalts- 
fra^en  des  Eisenbahnwesen wohl  vertraut  sind  und  sie  znm  Geg-cnstand 
theoretischer  Erörterung  machen.  Gerade  den  Eisonhahuer  und  zwar 
auch  den  liöheren  Eisenbahnbeamten  muß  es  treuen,  daß  ein  Laie  — 
denn  das  ist  Zimmermann  trotz  seiner  Beschäftigang  bei  äußeren  Dienst- 
stellen der  Eißenbahnverwaltong  geblieben  —  seine  Hochachtung  über 
die  Leistiongen  der  Eisenbaliner  zum  Ansdnick  gebracht  und  darauf  hin- 
gewiesen  hat,  daß  ihnen  eine  ihren  LeiBtongen  entsprechende  volle  Ent- 
sehAdignng  zu  gewAhren  seL  Denn  darin  irrt  Zimmermann  —  das  sei 
schon  hier  hervorgehoben  —  daß  er  in  dieser  Hinsicht  einen  gewissen 
Gegensatz  annimmt^  in  dem  die  höheren  Verwaltungsorgane  zu  den  unteren 
Eitenbahnbediensteten  stehen  sollen,  nämlich  in  dem  Sinne,  daß  eratere 
die  Leistungen  der  letzteren  nicht  hinreichend  würdigten  und  nicht  cntF* 
sprechend  entgelten  woUten.  Wenn  Zimmermann  die  Verhältnisse  nicht 
mu*  „von  unten",  wie  er  seine  Betmchtungsweise  selbst  bezeichnet,  ge- 
sehen, sondern  den  GesamtorganisDius  ins  Auge  gefaßt  hätte,  so  würde 
er  einen  grundsätzlichen  Gegensatz  in  der  Anerkennung  und  Bewertung 
der  I-ieistuugen  des  Personals  nicht  pr,.t\inden  und  nur  die  eine  ixcgen- 
säizliche  Unterscheidung  der  höln  i  <  :i  mni  niederen  Eisenbahnbedieusteten 
t"cst<rcstellt  haben,  die  die  Stellung  rler  V<u'gesctztcn  zu  den  Untergebenen 
und  die  Aufrechterhaitung  der  Disziplin  unbedingt  erfordert 

•    .  • 

Zimmermann  beabsichtigt  aber  nicht  nur,  eine  für  das  Publikum  ver- 
stibuUiohe  Beschreibung  der  Lebens-  und  Dienstverhältnisse  der  Eisen* 
balmbediensteten  zu  geben,  er  will  seine  Arbeit  auch  als  sozialwissen- 
sefaaftliche  Studie  angesehen  und  beurteilt  wissen;  und  da  seine  ErOrte- 
nmgen  in  der  Tat  auch  tief  eingreifen  in  die  sozialen  Probleme  der 
Gegenwart  und  insbesondere  auch  die  Frage  der  Vertretung!  der  Vei> 
einigung  und  Organisation  der  Eisenbahnbediensteten  berühren,  so  müssen 
wir  ihm  auch  vor  das  Forum  der  Wissensehaff  folgen  und  untersudien, 
wieweit  seine  Darstellungen  und  die  daran  geknüpften  Urteile  einer 
wiBsenschaftlicIien  Kritik  standzuhalten  vermögen.  Eine  solche  kritische 
Betrachtung  erscheint  umsomehr'angezeigt,  als  eine  Reihe  von  Fachbl.'ittern 
und  von  Beamten-  und  Arheitcrvereinigungen  hcrausfrcfrcbenen  Zeit 
^^chriften  du  sie  interessierenden  Teile  des  Zimniei uiannseheu  Huches 
anscheinend  in  dem  Glauben  an  die  unbedingte  Richtigk'  it  der  darin 
enthaltenen  Angaben  abgedruckt  und  zum  Teil  ihre  Befriedigung' über 
den  von  d  ^iTi  Verein  für  Sozialpolitik  eingenommenen  {Standpunkt  [aus- 
gesprochen hAben.  Es  darf  hierbei  nicht  unerwähnt  bleiben,  daß  diese 

4»« 
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von  den  Fachzeitochriften  kritiklos  llbernonunenen  VerOffientliehaiigeii. 
wenn  dies  auch  weder  von  dem  Verein  für  Sozialpolitik  noch  Ton  Zimmer* 
nuuin  beabsichtigt  worden  ist,  der  Disziplin  nicht  fSOrderlieh  und  geeignet 
gewesen  sind,  unter  den  Bediensteten  Verwimmg,  Überhebnng  und  teil- 
weise Hißtranen  gcgon  ihre  Vorgesetzten  zn  erzeugen.  Denn  es  ist  nur 
zu  natürlich,  daß  die  Bediensteten  tibersehen,  wie  alle  Urteile  über  soziale 
Verhältnisse  iiu  lii-  '»(ler  minder  subjektiv  sind,  da  sie  im  wesentlichen 
vuii  (li^m  Mali  tlcr  Ansprüche  abhängen,  das  der  Beurteiler  für  die  He 
fViedigung  des  Lebensbedürfnisses  als  notwendig  erachtet.  A\>  nnn  iht  iiui 
objektiv  und  somit  wisscnsehaftlieli  kann  nur  ein  I"'rteil  }r<'li<^n.  d«s  sich 
bemüht,  die  soziale  l4ige  Itestimrater  Berufs-  und  Krwer))sklaj»sen  darauf 
hin  zu  prüfen,  ob  sie  den  nach  allgemeiner  vernünftiger  Anschauung  al> 
berechtigt  geltenden  Lobensansprüchen  genügt,  und  das  andererseits  dl«' 
Frage  im  Auge  behält,  ob  und  inwieweit  eine  Verwirkliciiang  der  auf 
Besserung  der  Verhältnisse  gerichteten  Wünsche  unter  den  obwaltendon 
Zeitumständen  mOglich  erscheint  In  voller  Würdigung  der  Schwierigkeit 
einer  solchen  Betrachtungsweise  soll  diese  Arbeit  nur  als  ein  von  dem 
Bestreben  möglichster  Objektivität  geleiteter  Versnch  einer  kritischen 
Beleuchtung  der  behandelten  sozialen  Fragen  gelten. 

Die  erste  Frage,  die  uns  zu  beschäftigen  bat,  richtet  sieh  auf  das 
von  Zimmermann  benutzte  QuellenmateriaL  Seine  Quellen  sind  die  die 
Anstellungs  ,  Vertrags-  und  Dienstverhftltnisse  der  Beamten  und  Arbeiter 
regelnden   Verwaltungsbestimraungen,    die  Dienstanweisungen  und  di** 
amtlichen  statistischen  Nachrichten  über  das  Einkoramen,  die  dienstUcli' 
Beanspruchun<r  und  die  Wohlfahrtseinrichtungen  bei  der  Staatseisenlmlm 
Verwaltung.    Ilieizu  kommt   das   in  den  Fachzeitschriften   der  Reauiteii- 
verein»'  enthaltene  Malerial   Howie  die  an  den   Tiandtay:  f^erichteteii  IVri 
tionen  von  H^jimten  und  Arbeitern,    Im  übrigen  stützt  er  seine  Angab'  i! 
auf  seine   persöidiehen  Beed^achtungen  sowie  auf  die  Mitieilungen.  g«f- 
Ißgentlicheii  Klagen  und  Beschwerden,  die  er  während  seiner  Beschifti- 
gung  im  Eisenbahndienst  von  seinen  Mitgenossen  vernommen  hat.  und 
die  er  als  die  allgemeine  Meinung  und  btimmung  des  Personals  wiedergibL 

Was  nun  die  Darstellung  der  amtlichen  Naehweisungen  und  Dienst- 
Vorschriften,  der  Landtagsberichte,  Fachzeitschriften  und  Beamtenpetitiones 
betrillV  so  soll  nicht  verkannt  werden,  daft  der  Verfiuser  das  ihm  m 
Gebote  stehende  Material  mit  großem  Fleiß  znaammengestellt,  daß  er  des 
Stoff  —  abgesehen  von  häufigen  Wiederholungen,  an  denen  das  Werk 
leidet  —  von  seinem  Standpunkt  aus  geschickt  behandelt  hat.  Dennocb 
ist  es  Ihm  bedauerlicherweise  nicht  gelungen,  in  allen  Teilen  ein  volle» 
Verstfindnis  der  Bestinunungen  zu  erlangen.  Oerade  bei  einzelnen  rrHAl 
wesentlichen   Bestimmungen,  z.  H.  hinsiclillicli   der  Bedeutung  der  Vor 
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$cbiitlten  über  die  planmäßige  Dienst-  und  Rahezeit  des  Personals  sowie 
der  diesen  Gegenstand  betreffenden  amtlichen  Nachweisungen,  sind  ihm 
Mitrerstftndnisse  begegnet,  die  sein  Urteil  zweifellos  beeinträchtigt  haben. 
Zorn  Teil  sind  ihm  aach  wichtige  Anordnungen  und  Etinrlchtimgen,  z.  B. 
solche,  die  die  Bicherlieit,  die  Gesundheit  und  das  Wohlbefinden  der  An- 
gestellten betreffen»  unbekannt  geblieben. 

Aber  auch  da,  wo  Zimmermann  die  Wahrnehmungen  schildert,  die 
er  selbsli-bei  Austtbung  seiner  dienstlichen  Tätigkeit  gewonnen  zuhaben 
scheint,  begegnet  man  namentlich,  wenn  es  sich  um  technische  Dinge 
handelt,  vielfach  unrichtigen  Vorstellungen  und  schiefen  Anschauungen. 
Ef.  ist  ihm  oftenbar  nicht  gefj^lückt,  das  eigentliche  Wesen  und  den  inneren 
Zasamnienhang  des  Eisenbahnbetriebes  voUstiiiidi^  zu  erfassen.  Dies 
zeigt  sich  z.  B.  klar  hinsichtlich  der  Bedentnng.  die  er  den  einzelnen 
Di''nstzweigpn  in  ilirrr  Beziehung  zu  dem  ( iesauubetriebe  beimißt.  „Der 
t'igentlicln'  Eisenijahiihetrieh."  -—  fillirt  er  aus  (S.  10)  —  .,dem  sieh  das 
öffentliche  Interesse  in  erster  l^inie  zuwf^ndet,  der  auch  tiir  die  Frage  der 
Verkehrssicherheit  vornehmlich  in  Betracht  kommt,  der  äußere  Dienst, 
Btatzt  sich  wesentlich  auf  drei  Funktionen:  Zttge  zusammenstellen,  Züge 
fahren  und  Zflge  „ins  richtige  Gleis  bringen";  er  ruht  in  den  Händen 
der  Rangierer,  der  Lokomotivführer  und  der  Weichensteller.  Diese  drei 
Arbeitselemente  bilden  die  Seele  des  äußeren  Betriebes.  Versagt  von 
diesen  eins,  so  wird  der  Betrieb  unmCglich.  Alle  anderen  Dienstleistungen 
der  übrigen  Beamtenkategorien  sind  sekundär.  Die  Aufirechterhaltnng 
des  Betriebes  wäre  in  einem  Notfalle  auch  ohne  sie  denkbar;  jene  drei 
Gruppen  aber  sind  unentbehrlich.  Ihnen  ist  denn  diese  Abhandlung  auch 
in  erster  Linie  gewidmet/  In  dieser  Darstellung  liegt  eine  Verkennung 
des  Zusammenhangs  der  einzelnen  technischen  Punktionen  des  Elsen- 
bahnbetriebes. Im  Falle  eines  Ausstandc^^,  au  den  Zimmermann  zu  denken 
!*eheint,  würde  auch  da.s  Lokomotiv-,  Weichensteller-  uiui  Kan^^irrpcrsonal 
allein  den  B<-trieb  nicht  aufrei-ht  zu  erhallen  vt;rin()«j:(  n.  Dr.mi  iM-kannt- 
lieh  dürfen  Züge  nur  in  Blockabstand  von  einaiuler  und  luii'  auf  g**- 
sicherten  und  bewachton  Stnu-ken  fahren;  und  '•lni<'  lU  laduii^"  mit  Gütern 
hätte  das  „Züge  fahren*'  auch  keinen  Sinn.  Der  Ht.ations-,  Bahnunter- 
haltungs-  und  Güterabfertigungsdienst,  dem  diese  Aufgaben  zufallen,  sind 
daher  als  gleich  wichtige  und  v*  dl  wertige  Betriebsfaktoren  anzusehen. 
An  die  Tüchtigkeit,  Zuverlässigkeit  und  Intelligenz  dieser  Personale  werden 
daher  die  nämUehen  Anforderungen  gestellt,  wie  bei  den  von  Zimmer- 
mann genannten  Gruppen.  Wie  aber  ein  Schiff  ohne  Kapitän  und  Steuer* 
mann  nicht  sicher  f&hrt,  so  ist  auch  der  Eisenbahnbetrieb  nicht  ausführbar 
ohne  die  auf  ehie  allgemeine  Kenntnis  der  £isenbahntechnik  und  Ver- 
waltung gegründete  Autorität  der  höheren  Eisenbahnbeamten.   Auch  die 
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Tätigkeil  dieser  Beamten  tlarl  üt'U  nicht  aiilier  acht  lassen,  der  das  suziali- 
Wesen  des  Kisonbahnbetriebes  ergründen  und  andern  vrrständiich  nuic  heu 
will.  Aug-euöcheinlieh  hat  Zimmermann  nur  einen  Teil  des  Eisenlmlm- 
hetriebea  kennen  gelernt.  Ks  fehlt  ihm  also  zur  Beurteilung  dt  r  Lage 
des  gesamten  Personals  die  Kenutnis  einer  Keihe  we8entlich<  r  Betriebs- 
zweige. Trotzdem  hat  er  seine  Schlußfolgerungen  von  der  Einzelbetraeli- 
tung  durchweg  auf  die  Gesamtheit  des  Organismus  bezogen.  Ein  solches 
Verfahren  dürfte  aber  nicht  als  wiBsenschaftlich  gelten  können. 

Nicht  unwiderspFOChen  darf  das  Urteil  bleiben,  das  Zimmeimann 
über  die  Dienstvorschriften  (B.  24)  fiUlt  Nach  seiner  Meinung,  die  er 
hier  offenbar  mit  der  „Bahnenneinitng^  identifiziert,  ist  „die  HehmU 
der  Yorschriften  nur  der  heiligen  Ordnung  halber  ansdrflcldich  fixiert  nod 
zum  anderen  deshalb  bis  ins  kleinste  ausgearbeitet,  am  ffir.  jeden  denk* 
baren  Fall  einer  BetriebsstOnmg  alsbald  Verstoß  gegen  Paragraph  so 
und  so  konstmieren  und  jeden  Vorwurf  gegen  die  Behörde  wegen  ünziir 
liinglichkeit  der  Betriebseinrichtungen  parieren  zu  können".  „Die  viel* 
erlei  Bestini  üi  un^c^n  der  Dienstvorschriften,  widersprechen  sich 
in  der  Praxis  nicht  selten  usw."  „Man  kümmert  sich  (beim  Kaagier- 
dienst)  einfach  nicht  um  all  die  SoUvurschriften.  beachtet  nur  die  von 
der  praktischen  Noiwendif^kr  it  diktierten  IMußvorselinften,  die  dem  Loko- 
motivpersonal natürlich  derart  in  Fleisch  und  Blut  übergehen,  daß  UnRill«' 
im  Rangierdienst  auf  Betriebsversehen  des  Lokomotivführers  nur  aus 
nahmsweise  zurückzofüliren  sind."^  Daß  Zimmennann  den  für  einen  Laieo 
oft  nicht  leicht  verständlichen  Sinn,  die  Notwendigkeit  und  den  Zusammen- 
hang der  Vorschriften,  auf  denen  die  Sicherheit  des  gesamten  Betriebes 
beruht,  deren  geringfügigste  Außerachtlassung  .die  schwersten  GefWiiw» 
iu  sich  schließt,  deren  genaueste  Befolgung  die  strengste  Pflicht  gebietet 
nicht  eingesehen  hat,  wird  ihm  niemand  übel  nehmen.  Nur  durfte  er 
nicht  in  einem  wiBsenscbaftlicb  gemeinten  Werke  ein  so  souverftnes  Urteil 
über  Dinge  füllen,  die  das  Ergebnis  jahrelanger  praktischer  Prfittmg  und 
einer  hochentwickelten  Wissenschaft,  der  Eisenbahntechnik,  sind;  er  uralte 
entweder  für  den  schweren  Vorwurf  zahlreicher  in  den  Vorschriften  ent- 
haltener Widersprüche  den  Beweis  erbringen  oder  die  Gewissenlosigkeit 
von  Beamten,  die  es  mit  den  Betriebsvorbchriften  iiielit  genau  nehme«, 
in  geuügendi'r  Weise  ki  imzcichnen.  anstatt  sie  zu  beschönigen. 

Dali  endlieli  die  AngaWen.  Klagen  und  Beschwerdt'n  derEis*»n- 
bahnbediensteten,  die  Ziiiiiiieniiann  ausgefragt  hat.  kein»-  zuverl/i>*itr" 
Unterlage  für  eine  wissenschaftliche  Studie  bieten  können,  bedari  keiner 
weiteren  AnsfüJinmg.  Da  Zimmermann  bei  seiner  Untei^uchung  der  ihm 
vorgebracliteii  Beschwerden  das  sonst  übliche  Verfahren  des  „audistiu' 
et  altera  pan<^  anzuwenden  nicht  in  der  Lage  war,  hätte  er  den  Klagen 
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der  von  ihm  gr^hOnen  Beamten  und  Arbeiter  mit  mehr  Vorsicht  und 
Skepsis  beinegnen  mUBseii.  Einzelne  Angaben  Zimmermannfl  lassen  «lout* 
lieh  erkennen,  daß  er  von  seinen  OewäbTsmtonem  bewußter-  oder  nn- 
bewnfitermaßen  fUsch  unterrichtet  worden  ist. 

Hiernach  kann  das  von  Zimmermann  vorgebrachte  Matorlnl  niclit 
iiusreicliend  erachtet  werdon,  um  Tatsachen  wissenschaftlich  t'estzu- 
»tt'lleii  nnd  SehUlsse  mit  so  f,n'nßer  SiclHn*heit  zu  ziehen,  wie  Zimmermann 
dios  in  der  Überzeufi^uno:  der  Richtij^keit  der  ihm  gcuKuditen  Anfrahen 
tatsächlich  g-etan  hat.  Ein  Fachmnnn.  <\om  eine  eingehende  Kenntnis  der 
einschlflgigeii  Verhältnisse  zur  Seite  gestanden  h.'ltte.  würde  vennutlieli 
ein  so  abschlieUendes  Urteil  über  die  sozialen  Verhältnisse  der  Eisenbahu- 
bediensteten  sich  kaum  zugetraut  haben. 

Wie  aber  bei  kritischer  Sichtang  das  Quellcnmaterial  sich  iN  nv/.n- 
Iftni^ch  erweist,  so  muß  von  wissenschaftlicher  Seite  auch  der  Gesichts« 
pimkt  als  einseitig  bezeichnet  werden,  anter  dem  Zimmermann  die 
Boslalen  Veilifiltnisse  bei  der  Staatseisenbahnverwaltang  betrachtet  hat. 
Wie  bereits  bemerkt,  prüft  er  die  Dinge  „von  nnten**,  das  heißt  so, 
irie  sie  sieh  in  der  Melnnng  der  Eisenbahnbediensteten  wiederspiegeln 
—  im  Gegensatz  zn  der  Verwaltung,  die  die  Verhältnisse  wesentlich 
von  oben  betrachtet,  wobei  er  übrigens  ttbersiebt,  daß  aach  die  höheren 
Beamten  sftmtHeh  den  Dienst  von  nnten  durchgemacht  haben.  Daß 
diese  Betrachtungsweise  keine  für  die  Gewinnung  wissenschaftlicher 
Wahrheit  jn^nstige  Stellung  ist,  leuchtet  ein:  denn  wer  einen  rie«;eu.staud 
wis<«en8chiittlieli  ergründen  will,  muß  ihn  von  aHen  Punkten  und  Seiten 
.uim'Ik'ti.  Ein*'  allseitige  und  vollstMndige  Beleuchtung  des  Stoffes  wäre 
aber  namcnilieh  bei  einem  ünterneiimen  angebracht  gewesen.  da>  mit 
Rücksicht  auf  die  selivverwiegenden  wirtschaftlichen,  sozialen  und  pf>li- 
tischen  Momente  vom  Staate  geleitet  ¥rird.  Es  ist  etwas  Mißliches,  aus 
dem  StaatHorganismos  einen  Teil  herauszunehmen  und  einer  abf^esrni- 
derten,  die  allgemeinen  staatlichen  Verhältnisse  in  keiner  Weise  berttck- 
•ichtigenden  Untersuchung  zu  unterwerfen.  Es  sei  nur  an  die  allgemeinen 
Oebalts-  und  Pensionsverhftltnisse  der  Beamten  erinnert.  Daß  ein  vom 
Staate  geleitetes  Unternehmen  sich  von  den  übrigen  Staatseinrichtungen 
nie  soweit  trennen  kann,  daß  es  fGLr  die  in  diesem  Unternehmen  ttttigen 
Bediensteten  wesentlich  nnd  grundsätzlich  andere  Anstellangsgrundsätze 
scbalfen  dürfte,  wie  für  die  übrigen  Staatsbeamten,  ist  ohne  weiteres  klar. 

So  läßt  Zimmermann  aneh  die  soziale  Entwicklnngsgeschlchte  inner- 
halb der  Staatseisenbahnverwaltung  gänzlich  unbeachtet.  Hätte  er  mit 
seinen  Stadien  gleichzeitig  eine  historische  Untersuchung  verbunden,  so 
würde  er  gefunden  haben,  daß  erst  seit  der  Ver^taiUlielning  der  Kis«'n- 
balmen  der  sozialen  Frage  die  ihr  zukommende  Bedeutung  in  der  Eis^en- 


Digitized  by  Google 


752 


Zur  aozialeo  Lüge  üer  £ifteiibaiiiibeUittu»U-ten  ia  PreuUeu. 


Imliiiverwaltung'  «•ing'prftnmt  witnlcii  ist,  und  daÜ  erst  seit  dicst  in  /cifpmikt 
das  Bestreben  nach  plaiimiiLii^er  und  zielbewußter  Auf  besseruu)?  der  Lil'«- 
(b'r  unt(>ren  Ange&teliteu  begonnen  hat.    Kin  Einblick  in  die  seit  d  r 
Vei'staHrlichung'  getroffenen,  eine  günstigere  Gestaltung  der  I^ebensverhäli 
niüKe  der  Eiaeiibatiubedienateten  bezweekenden  Malinabnieu  würde  mö^ 
lieberweise  Zimmermann  veranlaßt  haben,  sein  Urteil  über  die  Sttunigkcii 
auf  dem  Gebiet  sozialer  Keformen  etwas  einzuschränken.  Zvsnsig  Jahre 
bedeuten  auf  dem  Wegt>  sozialer  Entwielüang  übrigens  aaeb  aar  ein« 
knrae  Zeitspanne.  Soziale  Verbesseningen  yerlangen  ihre  Zeit,  denn  w 
müssen  sich  aas  den  Verhältnissen  von  selbst  entwickeln,  namentlich  in 
einem  Staatsbetrieb,  in  dem  noch  andere  gleichwertige  Momente  Betfick- 
sieht igung  tinden  müssen.  Niemand  wird  behaupten  wollen,  daft  die  so- 
ziale Entwiffkinnpf  bei  der  Staatseisenbahnverwaliung  abgeschlossen  wi: 
und  wer  <  iiunal  Einsicht  in  die  in  dieser  Richtung  hei  der  höheren  Ver 
waltung  geübte  Tätigki  it  nimiiir,  der  wird  erkennen,  mit  welehmu  EmM 
und  Kifer  ini  t^esetzt  an  der  Verbesserung  der  Lugo  der  uuieren  Bedieu 
ütett  u  ;rt  url)eitet  winl.  ' 

Einer  wissr'iischaftiieijiMi  B<  lr.K  litung.  die  sich  die  Vergleiehuu^  (l'-r 
Ijage  der  Angestellten  eines  Staats hcUiebcs  und  der  Arbeiter  des  privat^'n  ' 
gewerblichen   Lehens  zur  Aufgabe  gestellt   hat,   durfte  aber  auch  (I'T  , 
wesentliche  Unterschied  nicht  entgehen,  der  in  der  sozialen  Binwicklun^ 
innerhalb  eine»  staatlichen  Arbeitsorganismus  und  eines  privaten  Betnebe«  | 
liegt.  Den  sozialen  Bestrebaugen  der  einem  Frivatuntemehmen  dienenden  | 
Arbeiterschaft  steht  der  Egoismus  des  Einzeluntemehmers  gegenüber,  m 
dem  sie  unter  Umstftnden  ihre  Gh'enze  finden.   Dem  Einzelwohl  der 
heiter  tritt  das  Einzclwolil  des  Arbeitgebers  im  Kampfe  gleichwsniir 
entgegen.   Den  Sieg  entscheidet  in  der  Hauptsache  die  grOfiere  Htfht 
.Anders  bei  einem  Staatsbetrieb.   Der  soziale  Fortschritt  ist  nur  üisoveit 
g(;heinmt,  alt*  andere  gleichwertige  Kücksichten  politischer  oder  wirisclinft' 
I icher  Natur  sieh  ihm   g«^genüber  stelhrn.    Das  Einzelwohl  der  StMte'  j 
Ixidii-nsteten  liegt  im  Streit  mit  dem  Wohl  und  Willen  der  Allgemcinlirtt 
und   den  Sieg  entscheidet   in   einnn   geordneten  Staatswesen  nicht  «U* 
Miu  lit,  sondern  das  Rerlit.    Au^   dic-eni   l'nt«'rschi»'d.  der  auch  für  di«^' 
spiittT  zn  iM-li.iiulelnd«'  Frage  des  Kualitionsrecdits   von   wesentlicher  H^' 
deuiung  ist,   tulgl  aber,  daU  die   I*'«g<'   der  Krwerbskreise  des  piivaun 
AVirtschaftslebeuB  nicht  allein  für  die  Beurteilung  der  sozialen  Vcrhäitni!'>^ 
der  Angestellten  eines  Stjiatsbetriebe»  maßgebend  sein  kann.   Wohl  i>t 
<>s  eine  richtige  Wirtschaftspolitik,  wenn  der  Staat  bei  Bewertung 
Leistungen  seiner  Angestellten  sich  den  Preisen,  die  auf  dem  aUgemelni'fl 
Arbeitsmarkt  gezahlt  werden,  nach  Möglichkeit  anschließt.   Niemals  tber 
darf  der  schwankende  Kurs  der  Werte  für  die  Arbeitalelstangen  auf  dem 
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(jrebiete  des  privatwirtscbaftlicben  Lebens  die  einzige  Nonn  und  Hicht- 
61'hnur  für  die  Beinessimg  der  den  Staatsbediensteten  za  zableadeu  Ge- 
hälter und  lAbne  bilden.  Im  ZweifelsfaUe  wird  sogar  der  vom  Btant 
einer  Leistang  beigelegte  Wert  als  das  sozial  riebtigere  Maß  gelten  mOssan; 
denn  der  Staat  hat  bei  seinen  Anordnungen  Jedenfalls  die  Verrnntnog 
des  Willens  der  Allgemeinheit  fflr  sieh.  Man  irrt  nnd  verliert  sieh  in 
Traumgebilden,  wenn  man  als  das  Ideal  einer  sozialen  Znknnft  betrachtet: 
reicbliehen  Besitz  anf  der  einen  nnd  wenig  Arbeit  anf  der  anderen  Seite. 
Das  Ziel,  das  im  Ange  behalten  werden  maß,  wenn  man  nicht  den  Boden 
der  Wirkifchkeit  nnd  der  Sittlichkeit  preisgeben  will,  ist  die  GewÄhrunj? 
eines  den  piiysitsolien,  geistigen  und  sozialen  Bedürtnisscn  entsprechenden, 
ausk*.iiuiilichen  Lebeiisunt»'rh;iites  und  zwar  als  Entgelt  für  eine  Arbeit, 
die  die  volle  Anspannunj^  nlU  i  kr>riierlicln'n  und  tr»'i5'tig<'n  Kräfte  f(»rdert. 
Indem  der  Staat  dieses  Ziel  anairebt  und  vrni  di«  s>em  Gc.-iieütspunkte  sieh 
bei  Rej^olmijr  der  Dienst-  und  riehaltsvcrhältnisse  leiten  h'ilJt.  handelt  er 
sozial  und  betindet  sich  dabei  in  Übereinstimmung  mit  den  Forderungen 
der  Ethik  nnd  der  Religion.  In  diesem  Sinn  kann  die  vom  Staate  aus- 
gehende Nonnierang  der  Einkommens-  und  Dienstverhältnisse  seiner 
Beamten  und  Arbeiter  sogar  als  wichtiger  Regulator  für  die  achwankenden 
Wertbeziehnngen  der  Arbeitsleistungen  im  privatwirtschaftliehen  Leben 
in  Betracht  kommen.  Jedenfalls  darf  der  Anspruch  auf  absolute  Richtig- 
keit einem  Urteil  ttber  soziale  VerhAltnisse  nicht  zugestanden  werden,  das 
lediglich  anf  eine  Betrachtung  der  Dinge  mit  den  Angen  der  nach  höherem 
Einkommen  ringenden  Kreise  gegründet  ist. 

Weiter  wird  die  Wissenschaftüchkeit  der  Arbeit  Zimmermanns  wesent- 
Heb  dadurch  beeinträchtigt,  daß  er  es  an  der  ansreichenden  (Gegenüber- 
stellung und  Vergleicliung  der  einzelnen  Beamten-  und  Arbeiterkategorien 
mit  entsprechenden  anderen  Erwerl)sklas8en  fehlen  läö&t.  Er  untersucht 
die  Frage,  inwieweit  die  Eisenbalinhcdien^iteten  in  bezug  auf  dienstliche 
Beanspi-ucliuii^'^  und  Bezahlung  besser  o<ler  sehleehter  gestellt  sind  als 
der  gewöhnliche  gewerbliche  Arbeiter,  nnd  kommt  in  der  H«uj»t>ache  zu 
dem  SchluU,  dali  die  Anstrengung  imd  Anlordening  des  Dienstes  sehr 
erheblich.  Lohn  und  Crehalt  dagegen  im  j^roUcn  und  ganzen  raind<*r- 
wertig  seien.  Mit  einem  Urteil  in  dieser  .\llgemeinheit  lässt  sich  natarlich 
nicht  viel  anflingen.  Zimmermann  hätte  nach  Schilderung  der  Art  des 
Dienstes  jeder  Beamten-  nnd  Arbeiterkategorie  eine  andere  Ahnliche  Be- 
mfsart  beseiehnen  nnd  nunmehr  begründen  müssen,  inwieweit  die  Elseu- 
bahnbediensteten  dieser  gegenüber  schlechter  gestellt  sind.  Nur  so  wfire 
es  möglich,  das  im  allgemeinen  ungünstige  Urteil  Zimmermanns  einer 
Xacbprtlfhng  zu  unterziehen.  Bei  einer  solchen  Vergleichnng  hätte  Zimmer- 
mann den  wesentlichen  Vorteil  mehr  hervorheben  müssen,  der  sich  für 
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(ien  Arbeit«'!'  aus  dor  H»'tv»rflerung  in  eine  Beamteiistelle  erg'ibt.  Waluvnd 
das  Los  jedes  grewerblichen  Arbeiters  iBt,  bei  ungOnatiger  Geschaftsla^ 
trotz  lano:j;ihrif?er,  treaer  Dienste  entlassen  zu  werden,  hat  der  Arbeiter, 
der  in  eine  Unterbeamtenstelle  gelangt  ist,  eine  sichere  Existenz  erwoibeo; 
nur  nnter  gewissen  Vomnssetxnngen  im  Wege  dissiplinarer  Entseheidiuii; 
kann  er  seines  Amtes  enthoben  werden.  Glefehseitfg  hat  er  aber  damit 
eine  Stellung  erlangt»  die  ihn  sofort  anf  eine  sozial  nnd  materiell  w«it 
heTOTzngte  Stufe  hebt.  In  der  Staatseisenbahnverwaltnng  besitst  aber  die 
aberwiegende  Mehrheit  der  Arbeiter  die  HOgliehkeit,  in  das  Beamtenver 
hältnis  llbemommen  zn  werden.  Das  ist  ein  Vorteil,  den  kehi  anderes 
gewerbliches  Unternehmen  seinen  Arbeitern  zn  bieten  Termag.  Hiermit 
erledigt  sich  aber  anch  die  von  Zimmennann  häufiger  vorgebrachte  Klafe, 
daß  ein  großer  Teil  des  ünterbeamtenpersonals  Zeit  seines  Leben?;  in 
<lie8cm  Hange  verharren  müsse,  daß  insbesoiidort»  die  Schaflfher  und 
Hremser  nur  in  verhfiltnisinMßi^  «4-«'rinLr»'r  Zahl  in  d\v  lir^licrrMi  Stellen  d^r 
Packmeister  und  Zugfül»rer  anfzunu  k<  ii  inisiaiulo  seien,  P«'iin  Zinim*»r- 
mann  verja:ißt,  daß  diese  Personen  et»  aucü  im  Privatleben  nicht  woii«?r 
gebracht  haben  würden. 

Aber  auch  der  ständige  Arbeiter  der  Staataeisenbahnverwaltong  tiat 
nicht  zu  fürchten»  dafi  er  bei  schlechten  Zeiten  wie  die  übrigen  gewerb- 
lichen Arbeiter  entlassen  wird.  Dies  hat  sich  in  den  letzten  wirt^cltaft- 
lieh  kritischen  Jahren  wieder  deutlich  gezeigt  Wahrend  in  der  Privat- 
Industrie  eine  große  Arbeitslosigkeit  Platz  grilT,  ist  es  der  Eisenhahnver 
waltung  durch  eine  Reihe  im  sozialen  Interesse  getrolTener  Ifattnahmen 
gelungen,  trotz  des  starken  VerkehrsrAckganges  die  EnUassong  der  Ar 
heiter  zu  vermeiden.  Das  Problem  der  Versicherung  gegen  Arbeitslosi|r 
keit  ist  bei  der  StaatseisenbahuTerwaltung  praktisch  gelöst.  Bei  Ver 
gleichung  der  Löhne  mit  denen  der  flbrigen  gewerblichen  Arbeiter  blUie 
dieser  Umstand  besondere  Berücksichtigung  verdient. 

Die  im  Dienst  der  Staatseisenbahnverwaltung  angestellten  Arbeiter 
selit'itit  Ziimiit  1  mann  nur  mit  Industriearbeitern  zu  vergleichen.  Kin 
Drittel  aller  Arbeiter  besteht  aber  ans  den  sugonannten  Streckenarlieitern. 
die  die  JnsiaiKlIialtiiiig  der  (ileise  besorgen  und  eine  Tätigkeit  an<?flhen, 
die  ihrer  Qualitflt  und  t^uaiititilt  nach  eher  mit  (h»r  Arbeit  landwirts»  li.  ft- 
lieber  Arbeiter  verglichen  werden  kann.  Diesen  Umstand  läßt  Zirani*r 
mann  nnbcrncksichtigt,  wenn  er  auf  S.  199  seine  Verwunderung  darflber 
auespriclit.  daß  zwei  Drittel  aller  Eisenbahnarbeiter  heut  noch  weniger  »\> 
2.%  M  Tagelohn»  ein  Sechstel  weniger  als  1,85  und  noch  kein  Drittel 
3  iM  und  mehr  verdienen.  Man  kann  es  aber  fQglich  überhaupt  bezweifeln, 
ob  das  von  Zimmermann  angewendete  Verfahren,  lediglich  den  Durch- 
schnitt  der  insgesamt  bei  der  Eisenbahnverwaltimg  gezahlten  Lohne  <l«r 
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Vergleichun^  der  Lolinverhältitisäe  der  Eisenhahnarheitor  und  der  übrigen 
gewerblichen  Arbeiter  zugrnndr  zu  legen,  eine  Methode  ist,  die  zu 
wiseenschafUich  brauchbaren  firgebniBseu  füiirt.  Die  Frage,  ob  Löhne 
richtig  bemesBen  sind,  kann  man  sntreifend  irar  feststellen,  wenn  man  sie 
OrUHeb  prOft  nnd  mit  den  in  jeder  Btadt  oder  Landgemeinde  gezahlten 
ortsüblichen  Lohnen  yergleichtO  Nach  den  obigen  AnaftLhmngen  fiber 
die  Art  der  Bewertung  der  Leistungen  von  Staatsbediensteten  wird  es 
abrigens  keiner  weiteren  BrOrterung  bedürfen,  daß  hier  unter  Feststellung 
ortsüblicher  Löhne  nicht  die  Annahme  von  unzureichenden  Dnrehsehmtts- 
lOhnen,  sondern  die  Ermittlnng  von  solchen  Lohnen  verstanden  wird,  die 
unter  Berücksichtigung  aller  für  den  fraglichen  Ort  in  Betracht  konimen- 
(len  Verhältnisse  in  Jeder  Hinsicht  als  voll  auskumniiich  zum  Lebensunter- 
halt erachtet  werden  müssen. 

Al)»-r  niu'li  die  Frag^e,  ob  das  Eisenbahnpensnnal  über  Gebühr  aii- 
^reslrcngt  werde  —  Zinnnermann  l)ehau[)iet  dies  fiir  das  Ijokomotiv-  und 
Zugpersonal  —  ist  in  ilirer  Allgemeinheit  wissenschaftlich  überhaupt  wohl 
nicht  diskutabel  Auch  mit  Hülfe  sinnreichster  Zahlen-  und  Rechnungs- 
operationen wird  man  den  Beweis  einer  Übenu&ßigkeit  der  dienstlichen 
Beanspruchung  niemals  erbringen  kOnnen.  Die  Angemessenheit  und 
Schwere  dienstlicher  Leistungen  kann  mit  Sicherheit  nur  durch  Prttfhng 
Sadiverstündiger  im  Eintelfalle  festgestellt  werden.  Wenn  Zimmermann, 
wie  es  den  Anschein  hat,  teilweise  den  Eindruck  wiedergibt,  den  er 
selbst  bei  Ausübung  des  Dienstes  gehabt  hat,  so  ist  zu  berttcksichtigett, 
daß  es  etwas  anderes  ist,  ob  ein  Kopfarbeiter  gelegentlich  körperliche. 
Arbeit  verrichtet  oder  der  Arbeiter,  der  diese  Arbeit  zu  seinem  Lebens- 
berufe gemacht  hat  Uns  erscheint  beispielsweise  als  eine  geradezu  fiber • 
uienschHche  Leistung  die  Arbeit,  die  die  Arbeiter  im  Walz-  oder  Hammer- 
werk tagaus  tagein  verrichten,  indem  sie  mit  den  glühenden  Eisenmassen 
gleichssam  Fangball  spielen.  Diese  Leute  sind  aber  in  dem  täglichen 
AriM'itskampf  so  gestfthlt,  dati  sie  die  ^5cl)einl)^lre  Übermensehlichkeit  der 
Arbeit  nicht  emj)flnden.  Jeder  Mnskol,  S*  rv  und  Binn  hat  sich  der 
Arbeitsverrichtung  so  angepaßt,  daü  die  mit  größter  Präzision  und  G*'- 
fichieklicbkeit  vor  sich  gehende  Handhabung  einem  sicheren,  automatiscli 


1)  Zirotnertnanii  verflUlt  hier,  wie  es  seheint,  in  den  Felder,  den  er  aU  einen 
Miutgel  de«  dem  Landtage  vorzulegenden  Betriebsberichte.s  bezeichnet  (S.  6  der 
Abhaienung'!.  Hifr  rügt  er,  daß  der  sutnmarisehe  Querschnitt  durch  die  sozialen 
\  orhältDisse  des  tiseubnluiporsonals  mit  seinen  1  hirchf^ehnltts-  und  plaiiniäUigen 
Angaben  nicht  als  unmittelbare  ««ozinlpoütische  Krkenntinsquelle  in  Betracht 
komme.  Der  Betriebsbericht  will  aber  auch  nicht  eine  .selbständige  und  voll- 
stllndige  sozialpolitische  Darstellung  geben,  i^ondern  soll  nur  den  Anhslt  für  die 
daran  tdcb  kafipfenden  Etstsberatungen  bieten. 
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wirkeiuk'ii  Gangwerke  gleicht.    In  ;rl<'icln  r  Weise  muÜ  man  sich  a^Ki 
davor  hüten,  trotz  aller  Hocliachtnn^  vor  den  Leistungen  eines  {jroU*'» 
Teil»  des  Kisenbahnpersnnals  die  Schwierigkeit  dieser  Arbeitevenricb 
fangen  za  ttberschatzen.   In  diesen  Fehler  ist  Zimmermann  hAiifiger  ver 
fallen.  Dennoch  wird  man  ihm  die  Anerkennung  nieht  yeraagen  dürfen, 
daß  er  bei  der  Flrage  der  dienstlichen  Beansprachnng  des  Personals 
nachdriieklich  die  Fordemngen  betont,  die  an  eine  nach  bygieniacbco 
Gesichtspunkten  geregelte  Dienst«  und  Ruhezeit  gestellt  werden  mflsseo. 
Auf  diesen  Punkt  ist  in  der  Folge  noch  nflher  einzugehen.  Hier  sei  tini 
noch  bemerkt^  daft  Zimmermann  die  Bedeutung  der  Bestimmungen  fikr 
die  planmitßige  Dienst-  und  Ruhezeit  des  Personals  nicht  immer  ricliti|( 
gewürdigt  zu  haben  scheint.    Diese  Vorschriften,  die  durch  Vermittlnn;: 
des    Roichseisenbaliuanits   zwischen   den    l>etcilit;teii  liuiul'-sregierunpHi 
vfrciiibarl  worden  sind,  nnnnioren  lediglich  die  Iinchst^iT«'nz<'  der  Dieibt 
duuer  und  die  Mintiestgrenze  für  die  dem  Personal  zu  f^fewjihn  nd»'  Knli»' 
Ihr  Zweck  i!=»t  in  erster  I>inie,  eine  I''heranstren^un«r  do  l'tTsonals  zu 
verhindern;  dem  tmher  oft  gehörten  Einwand  von  Beamten,  die  eiii»n 
Unfall  verschuldet  hatten,  sie  seien  überanstrengt  gewesen,  soll  vorgebeu^^T 
werden.    Keineswegs  liegt  ihr  Zweck  lediglich  in  der  nin^diehst  uintsiiK' 
reichen  Ausnutzung  des  Personals.   Es  ist  vielmehr  Sache  der  die  Ver 
antwortung  fOr  die  BetriebsiUhrung  tragenden  Organe,  innerhalb  diestr 
Grenzen  den  Dienst  richtig  zu  regeln  und  zwar  ebenso  unter  dem  Ge- 
sichtspunkte wirtschaftlicher  Ausnutzung  wie  unter  Beracksichtigmig 
Gesundheit  und  des  Wohlbefindens  des  Personals.  Wenn  Zimmeimsso 
in  den  von  ihm  geprüften  Diensteinteilungen  Hftrten  nachzuweisen  rvr 
sucht,  so  dürfte  weniger  die  Dienstvorschrift  als  ihre  praktische  Hand- 
habung hieran  schuld  sein.  Die  Aufstellung  richtiger  DIensteintelliuigen 
gehOrt  übrigens  zu  einer  der  schwierigsten  Aufgaben  der  Verwaltnnp. 
Von  der  Schwierigkeit,  die  in  der  Berücksichtigung  der  verschiedensten 
ümstäude  liegt,  wird  sich  j<  iiunid,  der  der  Sache  lern  steht,  kaum  jeniHls 
eine  richtige  Vorstellnng  machen  können. 

('har;ii<teristi8ch  für  die  Untersuchung  Zimmermanns  ist  der  Vt-rgl«  uii 
des  i^jsenlKihndienstes  mit  dem  Xormalarbeits ta^^  des  ;r«>werblioh«-n 
Arbeiters,  l'ür  ein  richtiges  Verstündnis  seiner  Darlegungen  ist  ein  Ein 
gehen  in  diese  an  vitden  Stellen  von  ihm  wiederholte  Betrachtang  uuer- 
lälJlich,  Im  gewerblichen  Leben,  t'ülirt  Zimmermann  aus,  werde  nnt*r 
dem  Normalarbeitstag  eine  Arbeitszeit  von  bestimmter  Dauer  verstandei): 
im  Eisenbahndienst  sei  dies  anders;  da  der  Dienst  In  der  Kegel  ohne 
Unterbrechung  Tag  und  Nacht  sich  abspiele  und  somit  eine  bestimmte 
Abgrenzung  der  Arbeit  im  allgemeinen  nicht  zulasse,  so  werde  die  tfiir 
liehe  Dienstdauer  Im  Monatsdurchschnitt  ermittelt  und  zwar  so,  daft  die 
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GeMtntBnmme  der  wirklich  za  leistenden  Dienstetanden  im  Monat  durch 
die  ToUe  Zahl  der  Monatetage  —  also  einschlieSUch  der  Sonn-  nnd  Fest- 
tage —  geteilt  würde;  bei  dieser  Bechnongsart  ergebe  sich  dann  aller- 
dings in  der  Regel  die  nach  der  Dienstvorschrift  im  Monatsdurchschnitt 
ab  höchste  Dienstdauer  zugelassene  Stundenzahl  —  z.  B.  fttr  das  Zug- 
personal  11  Stunden,  fttr  das  Lokomotivpersonal  regelmäßig  10  Stunden; 
auf  eine  erheblich  hf^here  durchschnittliche  Stondenzahl  komme  man  aber, 
wenn  die  Monatssumme  nur  durch  die  Zahl  der  wirklichen  Arbeitstage 
—  also  uiit**r  Alizup:  der  Huhetag:e  —  g^eteilt  würde:  der  gewerblich«* 
Arbeiter  arbeite  im  Mou.it  z.  B.  10  >  26  =  260  Stunden:  der  Lokomotiv- 
tüiirer  tue  10  <30^H(>()  Stunden  Dienst  im  Monat,  oder  iVa  Stunden 
tätlich  mehr  Dienst  wie  der  gewolmliL'he  Arbeiter. 

So  bestechend  auch  diese  Ausführungen  auf  den  ersten  Hlick  scheinen 
mOgen«  so  würde  doch  eine  allgemeine  Zurückführung  der  dienstlichen 
Beanspruchung  auf  den  Normalarbeitstag  in  der  Praxis  unausführbar  sein; 
eine  Vergleichung  dos  Eisenbahndienstes  mit  dem  Normalarbeitstag  des 
gewerblichen  Arbeiters  ist  aus  dem  Grunde  nicht  zutreffend,  weil  der 
Eiseubahndienst  in  der  Regel  nicht  die  der  industriellen  Tätigkeit  eigen- 
tfimliche  Intensttftt  besitzt,  und  weil  die  Mehrzahl  der  eisenbahndienstlichen 
Arbeiteverrichtungen  dem  Personal  längere  Ruhepausen  während  der 
Arbeit  gestatten.  Soweit  aber  der  Dienst  im  Einzelfall  eine  der  indu- 
striellen Arbeit  enteprechende  körperliche  und  geistige  Anspannung  er- 
fordert, ist  es  Sache  einer  richtigen  DiensteinteDung,  die  Dienstzeit 
im  Monat«<iurchschnitt  den  Leistungen  entsprechend  zu  bemessen.  Denn, 
wie  bereits  hervorgehoben,  die  Bestinun untren  über  die  jjlannuiliige  Dienst- 
Uaut  r  des  I*ersonab  nonni<T(Ui  nur  die  Maxiniakii»  nstzeiten.  „T>'pisch" 
ist  iilso  nur  die  durch  die  Eij^en-'U-!  des  iMsenbnhndjenstes  bedin^^te 
H«-chnun^'sart.  Aber  aus  dieser  Heelniungsniethoilf  \\)\^t  nicht,  daU  ein 
bokomotivfübrer,  der  einen  anstrengenden  Dienst  versieht,  grundwfttzlich 
länger  dienstlich  in  Anspruch  genommen  werden  soll,  als  ein  gewöhn- 
lii'her  Arbeiter.  Auch  hier  kommt  demnacli  alles  auf  ein«  richtige,  den 
Verhältnissen  enteprechende,  praktische  Uandhabting  der  Bestimninngen 
M;  es  wird  gewiß  dagegen  nichts  einzuwenden  sein,  wenn  die  Praxi»» 
bei  Bemessung  der  monatlichen  Durchscbnittedauer  eines  an  sich  an- 
strengenden  Dienstes  den  von  Zimmermann  hervorgehobenen  Gesichts- 
pQUkt  mit  in  Rechnung  zieht. 

Eine  fttr  die  Beurteilung  der  sozialen  Lage  der  Eisenbahnbediensteten 
wichtige  Erscheinung  ist  die,  daß  die  Eisenbahuverwaltung  bei  fast  allen 
Beamten-  und  Arl^eiterfcategorien  zu  normalen  Zeiten  stete  ein  Oberange- 
bot  von  Kräften  hat,  und  daß  die  Statistik  einen  sehr  hohen  Dlenst- 
allersdurchschuitt  der  im  Eisenbalmdienst  be;ichäftigten  Arbeiter  aufweist. 
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Nun  ist  dem  SozialpoUtÜLer  darin  vollkommen  Recht  zu  geben,  <Ut 
ein  solches  Mehrangebot  niemals  dazu  verleiten  daif,  Lohn  und  Gehalt 
tonlichst  zu  verkflnsen  und  mit  sozialen  Einriebtongen  und  Verbesse- 
rangen  nach  Möglichkeit  zurttckznhaiten.  Aber  hier  handelt  es  deh  um 
die  Frage:  Sind  die  Eisenbahnbediensteten  wirklich  so  schlecht  gestellt, 
wie  Zimmermann  dies  schildert?  Und  da  kommt  die  Tatsache  des  flbei^ 
wiegenden  KräAeangebots  nnd  des  langen  Ausharrens  der  Arbeiter  im 
Eäsenbahndienst  allerdings  in  Betracht  Zimmermann  versucht  firelUoh 
nactizuweisen,  daß  in  dem  Arbeiterstand  d»'r  Eisenbaiinvi>rwaltung  ein 
bedi-utender  Bruchteil   sich   IM-Hlnde,  der  bald   nach  dem   Kijitritt  eine 
bittere  Enttäuschung  erfahre  und  sehr  bald  wieder  freiwillig  auh&eheidp. 
Dieser  Nachweis?  ist  Ihm  aber  nicht  gelunp-n     Denn  es  ist  ihm  der  Vii\- 
stand  unbekannt  ^'^<*t)lieben,  daß  zur  Hanzt  jT  i  tiu':   grölien-  Zahl  von  Ar- 
Vjeitern  vorübergehend  eingestellt  wird,  um  erheblichere  Kegiebauten. 
insbesondere  den  notwendigen  Gleisumbau,  auszuführen,  und  dal>  ferner 
Jährlich  ein  bedeutender  Prozentsatz  zum  Militärdienst  einbemfrn  ^^irll 
Mehr  als  75%  aller  Arbeiter  aber  sind  ständig.   Dies  ist  zweifellos  «'ine 
sehr  günstige  Ziffer  nnd  hierunter  befindet  sich  eine  große  Zahl  von 
Arbeitern,  die  mehr  als  2&,  85  nnd  60  Jahr  im  Eisenbabndienst  stehen. 
Die  von  Zimmermann  selbst  angeführten  Ziffern,  —  nach  denen  im  Jabre 
1899  3  231  Arbeiter  die  für  langjAhrige,  treue  Dienste  ausgesetzte  Be- 
lohnung erhielten»  nnd  zwar  2  756  für  eine  25 jfthrige,  457  für  eine  35 jfihrige 
und  18  für  eine  50jährige  DienstEeit^  —  sprechen  deutlich  die  Treue  mid 
Anhänglichkeit  aus,  die  in  dem  Stamm  der  Bisenbahnarbeiter  liegt  und 
die  hoffentlich  nicht  sobald  daraus  Ter8ch^vinden  wird.    Würde  aber  ein 
so  treues  Au>iiarrfn  im  Dienste  bis  ins  hohe  Alter  doukbar  sein  gej^n* 
über  einer  V<  rwnltunjt(,  die  sich  ihrer  Verantwortung  und  Pflicht  gegen- 
über den  Bediensteten  nicht  in  vollem  Maße  bi  \viil]t  wflre? 

Die  any^etuhrten  Mängel,  das  unzureichende  (^uelieumatenal,  (la> 
Fehlen  jeder  historischen  Betrachtungsweise,  unfj^cnügende  Vercrleichiin? 
und  mangelnde  Kenntnis  von  Momenten,  die  für  die  Beurteilung  der  b«^i 
der  Eisenbahn  Verwaltung  bestehenden  Dienstverhältnisse  wesentUch  sind, 
beeinträchtigen  bedauerlicherweise  nicht  unerheblich  den  wissenscbattlichen 
Wert  der  Zimmermannschen  Abhandlnng;  So  anerkennenswert  auch  sein 
mtthevolles  Streben  erscheint,  durch  möglichst  ins  einselne  gehende  Be- 
trachtung ein  lebenswahres  Bild  der  sozialen  Lage  der  Eäsenbshn* 
bediensteten  zu  geben,  so  wird  man  doch  nicht  sagen  kOnnen,  daß  ihm 
dies  gelungen  ist»  Es  finden  sich  in  dem  von  ihm  entworfenen  Bilds  fo 
erhebliche  Verzeichnungen  nnd  unrichtige  EsrbentOne^  daß  von  einer 
Portrfltähnlichfceit  auch  nicht  entfernt  die  Rede  sein  kann^  Selbst  «ler 
untere  Eisenbahnbedienstete,  der  wahrlich  kritisch  genug  veranlagt  ist, 
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am  nicht  alles  Im  rosigsten  liolite  zu  erblicken,  wird  yerwimdert  sein 
über  dae  Bild«  das  Zimmermann  ans  seiner  Eisenbahn*  der  er  mit  Lost 
und  Liebe  ergeben  ist,  nnd  die  hier  teilweise  als  eine  Marteranstalt  ge* 
sehfldert  wird,  gemacht  bat  Wenn  es  tür  Siimmermaon  nicht  möglich 
war,  eine  in  allen  Beziehnngen  erschöpfende  Kenntnis  der  Eisenbahn- 
▼erbftltnisse  zu  erlangen,  wenn  er  nur  auf  Grand  der  Abstraktion  nnd 
mathematischen  Methode  nnd  mit  Httlfe  YOn  Angaben  Dritter  anstatt  auf 
dem  unmittelbaren  Wege  der  eigenen  Anschauung  zu  seinen  Feststellungen 
gelaiiiren  konnte,  so  hätte  er  eine  um  so  strengere  Sichtung  bei  Abgabe 
seiner  Urteile,  iusbcbOiiderti  soweit  si»'  die  Fra^e  schuldhafter  Versäumnis 
sozialer  Pflichten  betreffen,  vornehmen  müssen.  In  der  vorlie<rende!i 
Ft-irm  mul»  dir  Abhandlunpr  Zimmermaunö  eine  Reilie  von  Hottuun}ii:en 
erwecken,  <ieren  Erfüllung  auch  beim  besten  Willen  der  Verwaltung  nicht 
möglicli  ist,  deren  Nichterfüllung  aber  vom  Personal  auf  den  Mangel  an 
Verständnis  und  Fürsorglichkeit  der  Vorgesetzten  geschoben  werden  wird. 
Dadurch  aber  wird  das  zai  guten  nnd  sielieren  Durchführung  des  Be- 
triebes unbedingt  notwendige  gegenseitige  Vertrauen  getrübt. 

•       ♦  • 

Dennoch  hieße  es  nicht  vorurteilslos  handeln,  wenn  man  im  Hinblick 
auf  den  Standpunkt»  den  die  Wissenschaft  gegenüber  der  Schrift  Zimmer* 
manne  einnehmen  muß,  über  seine  Arbeit  einfach  zur  Tagesordnung  über- 
gehen wollte.  Es  erscheint  dies  umsoweniger  angängig,  als  er  seine 
Angaben  zum  großen  Teil  als  die  Meinung  der  Eisenbahnbediensteten 
iünstellt  und  »eine  Abhaudlung  in  vielen  Abschnitten  einer  Beschwerde- 
schrtfl  gleicht,  in  der  die  sozialen  Maßnahmen  der  Eisenbahnverwaltung 
einer  kritij»ehen  Beleuchtung  unterzogen  werden.  An  einer  solchen  Schrift 
kann  eine  Venvaltung,  die  für  das  Wohl  und  AVehc  ihrer  Angestellten 
sich  verantwortlich  fühlt,  nicht  stillschweigend  vorübergehen;  es  bedarf 
vielmehr  einer  genauen  Nachprüfung  jedes  einzelnen  Punktes,  der  als 
Lk'»€hwerde  über  VerwaltungsYorscliriiten  sich  darstellt.  Soweit  die  kri- 
tischen Ausfühmngen  Zimmermanns  einzelne  Dienstbestimmungen  be- 
treffen, z.  &  die  Dienstdauei^  die  Bnhe,  das  Gehalt,  Lohn,  die  etatsmttßige 
AasteUang,  Pensionierung,  Urlaub,  Unterstützung,  Belohnungen  nnd  Wohl- 
fabrtseinrichtungen,  handelt  es  sich  um  Fragen  verwaltungstechnischer 
Naiur.  Dire  Frttftmg  und  richtige  Beantwortung  kann  nur  von  sachver- 
stindiger  Seite,  insbesondere  den  daau  berufenen  Verwaltungsorganen, 
erfolgen.  Auf  dieses  Gebiet  kann  Verfksser,  der  sich  lediglich  die  Beur- 
teilung der  Zimmermannschen  Arbeit  vom  rein  wissenschaftlichen  Stand- 
punkt zur  Aufgabe  gestellt  hat,  nicht  folgen.  Nur  die  Bemeikung  sei 
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I>:estatu;t.  daU  er  bei  utibt  f'nn^encr  Prflfking  den  Eindniok  gewomwn  b»l 
daß  bei  einer  Heihe  von  Fragen  der  von  Zimmennann  eingenomiiiene 
Standpankt  nicht  von  vornherein  als  unriehtig  bezeichnet  werden  kann. 
Zimmermann  gibt  Anregungen  und  schildert  EinzelverhIUtnisBe»  deren 
Betraohtong  unter  dem  von  Ihm  gewählten  Oeeicbtapunkt  nicht  ohne 
Interesse  ist  Mögen  auch  seine  Hittellungen»  Hinweise  und  Anrefnmg«! 
in  ihrer  Mehrzahl  nicht  neu  sein,  so  geben  sie  einer  vorurteilsleft  den- 
kenden Verwaltung  doch  Anlafi  zu  erneuten  Prflftingen  und  Erwügiingeo 
und  werden,  wie  alle  Anre^iip^en  zur  Förderung  und  Besserung  der  Up^ 
der  Angestollten,  von  welcher  Seite  sie  ancli  immer  kommen  mögen,  als 
Mitbeteiligung  nr\  der  <l<  r  ^'«'rwaltung  auf  sozialem  Gebiet  ol)liegend«^n 
Aufgabe  nur  <li(iikbur  angenummen  werden  und  dies  unisomelir,  al>  liaru, 
niclit  gezweifelt  wird,  daß  der  Verein  für  Sozialpolitik  bei  Veröftentlii  hunj 
der  Zimmermaiinschen  Sehrifr  nur  von  guten  Alisichten  geleitet  w  initii 
ist.  Nach  Ansicht  des  Verfassers  verdienen  folgende  die  Hygiene  der 
Dienst*  und  Ruhezeit  betreffenden  Ausführungen  von  allen  Au- 
regungen.  die  Zimmermann  gibt,  die  meiste  Beachtung: 

Bereits  oben  wurde  auBgefdhrt,  daß  die  Frage^  ob  das  Personal 
dienstlich  zu  sehr  In  Anspruch  genommen  sei,  in  dieser  AUgemeinheit 
sich  überhaupt  nicht  beantworten  lasse,  daß  diese  Frage  vielmehr  nsr 
individuell  —  fflr  Jeden  IMenstzwelg  und  jede  Diensteinteilung  —  besoo* 
ders  geprüft  und  beantwortet  werden  könne.  Zur  allgemeinen  Kenn- 
zeichnung der  eisenbahndienstllohen  Beanspitichung  läßt  sich  aber  vit^ 
leicht  doch  folgendes  sagen:  Die  Anstrengung  des  Dienstes  liegt  weniger 
in  der  besonderen  Art  der  Arbeitsverrichmng,  als  vielmehr  bei  de» 
grr)ßteu  Teil  des  Pei*sonals  in  der  I  nregelmäliigkeit  des  I^ebens,  die  der 
Eisenbahndienst  mit  sich  I »ringt,  in  dem  steten  Wechsel  zwischen  Ta;:- 
und  NjR'hKücnst  und  der  hätitigeii  Aii>iiltuiig  des  Nachtdienste».  V>  d'»' 
wohl  kaum  einen  Hei-uf.  <lci-  in  dieser  Hinsicht  gleiche  Anforderuii^en 
an  den  menscliliclicn  Körper  stellt  wie  der  Eisenbahndienst.  ~r><*r 
menschliche  Körper."  sagt  Zimuieruiann  S.  Hü,  „ist  in  seinen  Arheitsftt^ik- 
tionen  auf  den  lichten  Tag,  in  seinem  Ruhebedürfnis  auf  die  Naelit  n 
gelegt.  Die  Tagesruhe  ist  kein  Äquivalent  des  NachtsehlatcN.'*^  Weou 
man  berücksichtigt,  daß  die  Gesimdheit  des  Menschen  in  der  Hauptssdic 
auf  einer  Regelmäßigkeit  der  Lebensweise,  insbesondere  auf  riehtigsr 
VerteUung  von  Ruhe  und  Arbeit  beruht,  so  wird  man  sich  der  Wahr 
nehmung  nicht  verschließen  dürfen,  daß  der  mit  viel  Nachtaibeit  ver 
bundene  Eisenbahndienst  große  Anforderungen  an  die  RflstIgkeU  ö(r 
Eisenbahnbediensteten  stellt  und  die  Gesundheit  minder  kiftftiger  NstureB 
stark  beeintrAehtlgt.  Zimmermann  ist  der  Ansieht,  daß  die  VorschriilHi 
über  die  planmäßige  Dienstdauer  und  Ruhe  des  Personals  diesen  für  die 
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Eisenbahnbedicnsfteten  ongOnstigen  Wirkongeu  des  Dienstes  noch  nicht 
hioxeiehend  Becbnung  trügen,  insbesondere  sei  die  Bestimmung,  wonach 
auf  etile  Itagere  Dienstsehlcht  In  der  Regel  eine  Itagere  Ruhe  In  der 
HehnAt  folgen  soUe,  die  soweit  als  mOglich  in  die  Nachteeit  legen 
Ki,  zu  dehnbar.  In  der  Tat  erscheint  die  richtige  Regelung  des  Nacht* 
dienstes  als  eine  der  wichtigsten,  aber  ungleich  auch  wohl  schwierigsten 
Probleme,  an  dessen  Lösung  zu  arbeiten  die  soziale  Pflicht  gebietet 

Eine  weitere  beachtenswerte  Ansicht  entwickelt  Zhnmenntan  für 
die  Oewfthrung  von  Ruhetagen.  Nach  der  Dien8t\'or8chrift  soll  jeder 
im  Betriebsdienst  stüiidig  beschäl [i;jte  Beamte  monatlich  mindestens 
zwei  Kaiiota^e  von  mindestens  vi*  luiulzwanzigstündiger  Dauer  erhalten. 
Zimmermann  führt  ans,  daß  ein  Kuhetaj^  von  24  Stunden  als  vollwertige 
Kuhc  nicht  anzusehen  sei.  weil  darin  die  Kuhe  nach  dem  vorunge^anf^enen 
Dienst  oder  die  Kuhe  vor  dem  kommenden  Dienst  enthalten  sei,  sodaL» 
die  Zeit  für  die  eigentliche  Erholung  und  das  Leben  in  der  Familie  zu 
gering  erscheine  im  Vergleich  zu  der  Ruhe,  <iie  der  gewöhnliche  ge- 
werbliche Arbeiter  während  des  86stündigen  Sonn-  und  Festtages  genieüe. 
Gr  rügt  femer,  daß  die  Mindestsalil  von  zwei  Ruhetagen  im  Monat  gegen- 
fiber  den  4  oder  5  Ruhetagen,  die  dem  gewerblichen  Arbeiter  znsttaden, 
nicht  ausreiche.  Zimmermann  übersieht  hierbei  allerdings,  daß  der  ge- 
werbliche Arbeiter  an  den  Sonn-  und  Festtagen  keinen  Lohn  bezieht, 
während  die  Eisenbahnbeamten  und  Hfllfsbeamten  auch  an  den  Ruhetagen 
ihr  Gehalt  oder  ihren  Lohn  gezahlt  erhalten.  Indessen  wird  man  ihm 
ohne  weiteres  zugeben,  daß  die  Eigenart  des  Bisenbahndienstes,  die  teil* 
weise  sehr  langen  Elnzelsehiehten,  der  häufige  Nachtdienst,  das  oft  ta«?e- 
lange  Femsein  vom  Hause,  die  mangelhatYe  Ruhe  in  den  Übemachtunj;s 
ränmen  und  am  Tage  zu  Uause,  die  Unre^;ehn;iliiy:keit  des  Lebens  gerade 
tdr  das  Ei^enbahnpersonal  eine  ausgiebige  Erh<ilun^  und  Ruhe  erforder- 
lich erschein<'n  lassen.  Tatsiichlich  ist  aber  auch  die  Verwaltung;  l)estrebt, 
in  -Irl-  /.unt  hmendem  Malie  den  Bediensteten  zahlreichere  und  längere 
UaheiL  zu  gewähren. 

•       ♦  * 

Der  Schwerpunkt  der  Zimmermannscbeu  Arbeit  dUifte  in  den  Aiis- 
f&hnmgen  liegen,  in  denen  er  die  sozialen  Elemente  des  Verhältnisses  der 
höheren  Verwaltungsorgane  zu  den  unteren  Eisenbahnbediensteten  be- 
hasdelt  Bie  finden  sich  in  dem  Kapitel  „das  Arbeiterrerhältnis  im  preußi- 
schen Staatsbahnbetriebe**,  S.  161 ,  in  der  Sehlnßbetrachtung  S.  264  und 
in  dem  in  der  „Sozialen  Praxis''  Bd.  XII  No.  5  enthaltenen  Auftatz. 
Zhamermann  kommt  zu  dem  Schluß,  daß  es  in  dem  Arbeitsorganismua 
der  preußischen  Staatseisenbahnverwaltung  an  einer  direkten,  unbeelnfluß- 
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teil  VerstÄndipunp:  Ewiscben  den  leitenden  Beamten  und  den  Arbeitern 
des  Betriebes  fehle;  unter  den  heutigen  Verliältnissen  sei  die  Verwaitnni; 
nnr  sehr  schwer  imstande,  die  VerhAitnisse  in  den  breiten  Arbeiler  and 
Unterbeamtenschichten  in  unmittelbarer  DentUehkelt  isennen  zu  lernen  und 
genau  lu  kontrollieren»  ob  das,  was  sie  anordnet,  Temunflgemilt  ftbeiaU 
in  Terständiger  Anpassung  an  die  einielnen  OrtUehen  YerhiltniBM  aos- 
gefUhrt  werde,  und  sieh  weiterhin  au  ttberseugen,  wie  weit  ihre  Verord- 
nungen  in  der  Praxis  eigentlieh  wlrlcen;  mit  dem  schönen  Fonds  von 
Disziplin  und  ZulHedenheit,  der  die  Massen  beseele,  mttsse  man  vonlchtii^ 
wirtschaften;  die  mancherlei  Reibungen,  durch  die  etwaige  Zündstoffe  im 
F^ntrtamnmiif]:  ppbrneht  werden  kr.nnten,  müßten  beseitigt  werden;  dazu 
sei  es  nötijr  l  il^  m  <lie  Wünsche  kciiiieu  lerne  und  den  Eisenbahn- 
bedienstetfii  Grh-^rnijeit  gcho,  ihre  Klagen  und  Wünsche  bostimnit'r  und 
rückhaltloser  als  bisher  zur  (Jehung  zu  l>ringen;  die  leitenden  Vcrw!iltun;rs- 
behörden  müßten  die  ihnen  sieherlieii  sehr  erwünschte  Kenntnis  der 
.sozialen  Einzelheiten,  die  von  einschneidender  Wirkung  für  die  Arbeiter- 
scliaft  seien,  gewinnen  und  das  Feld  für  die  Betätigung  ihres  sozialpoUti- 
sclien  Wollens  aufklären;  allerdings  würden  die  dann  sich  ergebenden 
Reformen  Geld  kosten,  aber  diese  Ausgaben  würden  niemals  gegen  das 
Prinzip  einer  gesunden  Sparsamkeit  in  der  Betriebsverwaltung  yerstofien, 
sie  würden  sich  vielmehr  hundertfach  bezahlt  machen  durch  den  Dank  der 
Eisenbahner,  die  ihre  Pflicht  nur  um  so  fk«udiger  tun  würden  und  am  w 
leistungsfähiger  werden  würden,  je  gesünder  sie  arbeiten  und  mit  ibreo 
Familien  leben  könnten;  solchen  Arbeitern  dürfe  auch  der  Staat  und  das 
Publikum  Leben  und  Güter  um  so  rohigei-  anvertrauen. 

Es  gibt  wohl  keine  Eisenbahnverwaltung,  am  wenigsten  eme  stsai* 
liehe,  die.  sofern  sie  es  mit  ihrer  sozialen  Pflicht  Überhaupt  ernst  meint, 
das  in  den  letzten  Worten  angedeutete  soziale  Ziel  nicht  auf  iiir  rrogruinm 
der  sozialen  FürH(M  »re  setzen  würde.  Die  Frage  kann  immer  nur  die  sein: 
auf  wt-k-h'-ni  Wc^fo  gidan;rt  man  zu  diesem  ZidV 

Zur  liest'itigung  der  MiUstande.  die  nach  meiner  Meinung  au>  dem 
Mangel  einer  ausreichenden  l'iihlung  zwischen  Verwaltung  und  Unterirc^n- 
nen  herrühren,  empfiehlt  Zimmermann  in  erster  l^inie  die  freie  Organi- 
sation der  Arbeiter  und  die  Gewührang  des  unbeschränkten  K<»a 
litionsrechts.  Allerdings  hat  er  diese  wiehtigc  Frage  nur  gestreift;  er 
hat  es,  wie  er  in  dem  erwähnten  Aufsatz  der  Sozialen  Praxis  sagt,  abaicbt- 
lich  vermieden,  das  für  Preußen  noch  ungeklärte  Problem  der  Koalition 
der  Eisenbahner  aufourollen;  dazu  sei  besser,  meint  er,  erst  spezielle  Yw- 
Untersuchungen  In  den  Nachbarländern,  die  die  Koalitionsfreiheit  seil 
Jahren  gewähren,  anzustellen,  ehe  man  die  Öffentlichkeit  von  ihrer  NOg* 
lichkeit  zu  überzeugen  unternehmen  könnte.   Diese  Vorsicht  war  uethf 
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wefec.    Denn,  als  Zininiennami  sein  Werk  verfaüte,  war  von  dem  ullge- 
meinen  Aubütand  dar  hulländischcn  Eisenbahnbediensteten  noch  nicht  die 
Kedc.  Angesichts  der  in  Holland  bewiesenen  Tatsache,  daB  es  den  Risen- 
bahnbedienstetcii  muj^liefi  ist,  im  Wege  des  Ausstandes  uiuerhalb  woniger 
Standen  in  ciiieni  Land  den  j^esamten  Verlcehr.   Hetrieli,   Handel  und  In- 
dustrie iahm  zu  legen  und  das  Land  wehrlos  zu  machen,  angesichts  der 
daraus  sieb  für  den  Staat  ergebenden  politischen  und  wirtschaftlichen 
Folgen  würde  es  Zimmermann  schwer  fallen,  heute  noch  die  Öffentlich- 
keit von  der  Unechfidlichkeit  und  UngefiUirlichkeit  der  nnbesobrankten 
Koalitionsfreiheit  in  einem  Staatseisenbahnbetrieb  zu  fibersengen.  Das 
Problem  des  Koalitionsreohts  der  Eisenbahnbedienateten  ist  durch  die 
Vorgänge  in  Holland  wesentUch  geklärt  worden.   Wohl  dem  Staat,  der 
es  nicht  nötig  hat,  nachträglich  im  Wege  der  GesetEgebung  Versäumnisse 
auf  diesem  Gebiet  wieder  gut  zu  machen.   Für  das  Deutsche  Kelch  and 
Preuften  wird  ein  nachträglicher  Gesetzesakt  zum  Schutze  des  Eisenbahn- 
verkehrs gegen  die  ans  der  Koalidon  sich  ergebenden  Gefahren  vorans- 
MchtKch  nicht  notwendig  sein. 

Die  Frage  des  Koalilionsrechts  der  Lisenbahnarbeiter  ist  in  letzter 
Zeit  viel  ert.rtert  wurden.  Man  behauptet,  die  Staai&eisonhahnverwaltun}? 
bt^cliräiike  den  Eisenbahnarl>eitern  das  durch  die  Reichs^'-ewerl^eordnung 
allen  Arbeitern  gewidirleistete  Kecht  der  Koalition.  Es  dürfte  nicht  zu 
viel  gosagt  sein,  wenn  man  darauf  erwidcit,  daß  diese  Behauptung,  soweit 
sie  überhaupt  sachlichen  Gründen  entspringt,  auf  einer  Vermengung  un- 
kiaror  Hecbtsanschauungen  bemht.  Das  sogenannte  KoaUtionsrecht  de» 
^  152  der  fieicüsgewerbeordnung,  welcher  lautet: 

„Alle  Verbote  und  Strafbestimmungen  gegen  Gewerbetrei- 
bende, gewerbliche  Geholfen,  Gesellen  oder  Fabrikarbeiter  wegen 
Verabredungen  und  Vereinigungen  zum  Behufs  der  Erlangung 
gflnstiger  Lohn-  und  Arbeitsbedingungen,  insbesondere  mittelst 
Einstellung  der  Arbeit  oder  Entlassung  der  Arbeiter,  werden  auf- 
gehoben^ 

besagt  nichts  weiter,  als  daß  BtrafVerbote  der  Vereinigung  der  Gewerbe- 
treibenden und  gewerblichen  Arbeiter  nicht  mehr  entgegenstehen  sollen. 
Derartige  Strafbestimmnngen  haben  in  friUierer  Zeit  m  großer  Zahl  be- 
standen. Ks  kann  hier  dahingestellt  bleiben,  ob  und  in  welchem  Umfang 
»Uus  für  die  Eisenbaliu.u'Ijeiter  in  der  preußischen  ( iewerbeurdnung  vom 
IT.  Januar  1845  §  182  (lies.  S.  S.  41)  ausgesprochene  Koalitionsverbot  mu  h 
ht:ut  zu  Recht  besteht.  Denn  die  im  §  152  der  Reiehsfrewerbeurduung 
ausgesprochene  Beseitigung  der  früheren  Koalitionsverbote  bezieht  sich 
lediglich  auf  das  Gebiet  des  öffentlichen  Rechts.  Die  Schranken,  die 
das  Öffentliche  Recht  auf  Grund  jener  Strafbestimmnngen  der  Koalition 
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entgegen  zu  stellen  veimoehte  —  dazu  gehören  InBbeBOndere  auch  alle 

auf  diese  Verbote  gestützten  polizeilichen  Maßnahmen  —  sind  durch  §  152 
beseitigt  worden.  Auf  die  Beziehiui^eii  zwischen  Arbeitgeber  und  Arbeit- 
nehmer, insbesondere  aiit  ilie  Frage  der  Auswahl  der  Arbeiter  nnd  ihrer 
Entlassung  hat  §  152  keinen  Einfluß.  Das  Koalitionsroelit  hedr-uitn  viel- 
mehr nur  die  Befreiung'  von  Einschriinkung-en  riftentlich  ivcliilicher  Art 
Noch  ist  es  das  Hecht  Jodes  Arheitgeher?  wie  jedes  Arbeiters  —  umi 
dieses  Recht  läßt  sich  durch  gesetzliche  Bestimmungen  nicht  beschränkeu, 

—  sich  den  Arbeiter  und  den  Arbeitgeber  zu  wählen,  der  für  ihn  geeignet 
ist  nnd  seinen  Wünschen  entspricht.  Wenn  die  EisenbabnTerwaltun^ 
solche  Arbeiter  nicht  anstellt  oder  im  Kflndignngwege  ans  ihrem  Betrieb 
ausschließt,  die»  weil  sie  sich  ordniugsfeindlichen  Bestrebnngen  anschlieften. 
nicht  die  fttr  einen  Staatseisenbahnbediensteten  unbedingt  erforderlichen 
Eigenschaften  der  Trene  nnd  Verläßlichkeit  xa  besitzen  schehien,  nsd 
wenn  sie  diesen  ihren  Willen  durch  allgemeine  Anordnungen  kond  tut, 
so  befindet  sie  sich  In  ihrem  guten  Recht,  das  ihr  niemand  streitig  machen 
kann.  Das  und  nicht  mehr  tut  die  StaatsdsenbafanTerwaltnng;  sie  ist 
aber  so  zu  handeln  yerpflichtet,  well  sie  fttr  die  Aufireehterhaltung  des 
Betriebes,  den  sie  im  Öffentlichen  Interesse  führt,  verantwort- 
lich ist.  Kein  Arbeiter  ist  gezwungen,  den  Dienst  bei  der  Staatseisen- 
bahuvorwiiltunti:  zu  übernehmen  oder  länger,  als  ihm  behairt.  darin  /" 
bleiben;  aber  niemand  kann  nnd  darf  zwei  Herren  dienen.  Wi.-  mm 
hiernach  von  einer  Einschränkung  oder  g-ar  einer  Vorletzunf^  des  Koali- 
üODsrechts  sprechen  kann,  ist  schlechterdings  nicht  vei"8tändlich. 

Um  die  Rechtslage  bezüglich  der  Koalition  der  Eisenbahnarbeiler 
vollßtändi;^^  darzustellen,  bedarf  es  aber  noch  folgender  Ausführungen: 

Titel  VII  der  Reichsgewerbeordnung  regelt  die  Verhältnisse  der  ge- 
werblichen Arbeiter  (Gesellen,  Gehaifen,  Lehrlinge  und  Fabrikarbeiter). 
Lediglich  diesen  Personen  wird  durch  §  152  daselbst  das  Koalitionsreelit 

—  das  heißt  das  Recht  zu  Verabredungen  und  Vereinigungen  zum  Behof 
der  Erlangung  günstiger  Lohn-  und  Arbeitsbedingungen  insbesondere 
mittelst  Einstellung  der  Arbeit  —  zugestanden;  dieses  Recht  ist  den  Etsen- 
bahnarbeitem  nicht  eingerilumt  worden.  Denn  die  Reichsgewerbeordnasg 
findet  nach  §  6  a.  a.  O.  auf  die  Eisenbahnuntemehmungen  keine  Aniren- 
dung.  Wäre  faierftber  noch  ein  Zweifel,  so  wird  er  bweitigt  durch 
die  Bestimmung  des  §  154  Abs.  3  der  Reichsgewerbeordnung,  der 
Koalitionsrecht  den  BcrtrnrlMiicrii  bes<»nders  tinräumt.  Das  rechtlieJie 
Verlialtnls  des  Bergwerkbelriebcb  zu  der  Gewerbeordnung  ist  das  gleioli«? 
wie  das  des  Eisenbahnunt^^rnehmers:  er  ist  den  Bestimmungen  der  G*'- 
werboordiumg  im  all^-ciiii'iiu'n  nicht  unterworfen.  Hätte  man  nun  den 
Eisenbahnarbeitern  in  gleicher  Weise  wie  den  Bergarbeitern  das  tuibe 
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schränkt«-  Koalitionsrccht  gewähren  wolh  n,  so  hätte  es  der  nämlichen, 
Äusdni  klithen  Geseizesbestimmungeii  bcduifl.^) 

Hiernach  ist  die  Staatseisenbalinvcrwaltunp:  berechtigt,  ihren  Arbeitern 
die  Teilnahme  an  Bestrebungen  zu  verbieten,  deren  ausgesprochener  oder 
motmaßlicher  Endzweck  die  Arbeitseinstellung  ist.  Da  nämlich  den  Eisen- 
bahnarbeitem  das  Koalitionsrecht  dorch  das  Gesetz  nicht  zugestanden 
worden  ist,  sind  alle  Anordnungen  sovie  alle  vertraglichen  Bestimmungen, 
die  die  Koalition  beecbrttnken  oder  ansschließen,  rechtlich  zulflaslg.  Die 
Arbeiter,  die  in  den  Dienst  der  Staatseisenbahnverwaltong  eintreten«  ver* 
pflichten  sich  durch  den  Arbeltsvertrag  fireiwiUig  und  in  rechtlich  statt- 
hafter Weise,  sich  von  allen  ordnungsfeindlichen  Bestrebungen  und  Ver* 
einen  fem  zu  halten  (§  2  Z.  8  der  gemeinsamen  Bestimmungen  für  alle 
Arbeiter).  Dazu  geh<>ren  auch  Vereinigungen,  deren  Zweck  die  erentuelle 
Arbeitseinstellung  ist.  Denn  begrüTlieh  bedeutet  in  einem  Staatsbetrieb 
die  Drohung  mit  einem  Ausstand  und  der  Ausstand  selbst  eine  Auf- 
lehnung gegen  don  Staat  und  seine  l^uii  ichtungen. 

<ler  Suiiit  sich  in  dieser  Fni^e  voll  anf  den  Boden  des  Rechtes 
stellt,  wird  ihm  im  Ernst  niemand  vt  nh  nk«  n  können.  Denn  welche 
Regierung  mOchte  die  Verantwortung  übernehmen,  wenn  dadurch,  dal* 
anter  Aut'^aV)e  eines  bestehenden  Rechts  den  staathclien  Arbeitern  ein 
Geschenk  gemacht  wird,  über  das  sie  durch  gelegentliche  Arbeitsein- 
steilung zu  (|uittieren  vermöchten,  Zustände  herbeigeführt  werden,  die  die 
höchste  Gefahr  für  den  Staat,  namentlich  in  seinem  Bestand  gegenüber 
aoswArtigeQ  MAchteu  in  sich  schließen?  2) 

Man  darf  aber  fttgUch  auch  fi^agen,  ob  die  Erlangung  günstiger 
Arbeitsbedingungen  allein  im  Wege  der  Koalition,  also  durch  Kampf- 
steUung,  möglich  ist»  oder  ob  hieran  nicht  noch  andere  Mittel  denkbar 
sind  Von  mancher  Seite  wird  allerdings  nur  die  Geltendmachung  und 
EntfUtung  der  Macht  als  das  einzige  Mittel  für  sozialen  Fortschritt  und 
deswegen  die  Gewährung  der  Koalitionsfyeiheit  und  zwar  für  alle  Arbeiter 
als  eine  Forderang  der  Gerechtigkeit  angesehen.  Es  kann  dahingestellt 
bleiben,  ob  diese  Annahme  fttr  das  Gebiet  der  privaten  Arbeit  in  allen 
Fällen  zutreffend  ist.  Unrichtig;  erseheiut  die  Ansicht  in  dem  Falle,  wenn 
der  Staat  der  Arbeitgeber  isU   In  einem  geordneten  Staatswesen  erscheint 

^)  Vgl.  den  KoiiHuentar  von  Laiiciwauu  zur  Reichsgewerbeordnuug  zu  §  (i 
iiud  152  des  Gesetzes. 

*)  Selbst  Laming,  der  im  übrigen  ein  eifrijjer  Verfechter  des  Konlitions- 
tvehto  ist,  muß  sugsben,  da0  die  Frage  einer  besonderen  Prüfung  bedürfe,  ob 
siebt  aus  GrOaden  des  OlfentBcben  Wohles  eine  Beschiftokung  des  Koalidons* 
■Sehls  der  Elsenbshnarbelter  notwendig  sei.  (Vgl.  Schrilteo  des  Vereins  für 
Sosisipolilik.  Verfaandlnagen  von  1897  Bd  7«  S.961  und  814.) 
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ein  friedlicher  Ausgleich  der  Ge^fcnsiltze  und  eine  Befriedigung  berechtigter 
Wünsche  staatlicher  Arl)citcr  nicht  nur  tatsiichlich  müglich,  sondern  auch 
rechtlich  geboten.  Der  Organismus  des  stiiatlichen  Kisenbahinintcrnt  lim' ns 
stellt  gewisHermalitMi  an  sich  schon  insofern  eine  soziale  Oliederunt;  <itr. 
als  niemand  an  dem  (icwiini  TTntomehmens  selbst  ^»'scluifiliob  1m*- 
teiligpt  ist  und  bis  auf  den  Arl»eiter  jeder  Vorgesetzte  zugleich  Unter 
gebener  ist.  Dem  Arbeiterpersonal  steht  also  nicht  die  Macht  gegenüber, 
die  das  Unternehmen  allein  fUr  sich  ausbeuten  will,  sondern  lediglich  der 
Staat  selbst,  dessen  soziales  Wollen  nur  durch  die  Bücksichten  auf  poli- 
tische und  allgemeine  Interessen  bestimmt  wird.  Der  Egoismus  eine« 
privaten  Arbeitsgebers,  der  berechtigte  Fordertmgen  seiner  Arbeiter  nicht 
anerkennen  will,  kann  unter  Umständen  nur  gewaltsam,  also  durch  des 
Ausstand  gebrochen  werden.  Die  Wttnsche  der  im  Staatebetrieb  ange- 
stellten Arbeiter  zn  befMedigen,  steht  nichts  im  Wege,  sobald  ihre  Be- 
rechtigung festgestellt  ist.  Da  die  Begelnng  der  Dienst-  und  Lebens- 
verhältnisse der  staatliehen  Arbeiter  durch  den  Willen  der  Allgemelobeir 
erfolgt,  können  Bestrebungen,  die  auf  einen  Ausstand  gerichtet  smd,  als 
sozial  gerechtfeitigtc  Malinahmcn  nicht  erachtet  werden. 

Als  ein  der  Arbeiteioig<inisati<>n  gleichkommendes  Mittel,  um  die 
nach  soiner  Mcinun^ir  notwendige  Fühlung  zwisclmn  Verwaltung  nnd 
unteren  Bediensteten  lierzustellen,  empfiehlt  Zinimermaun  die  Anfstellun? 
von  Gewerl)einspekti»ren,  denen  die  Beamten  ihr  Anliegen  vuizi'- 
brin^en  hätten.  Er  weist  dabei  namentlich  auf  die  in  England  zum 
Schutze  der  Arbeiter  getroffenen  Kontrolleinrichtungen  bin, 
wonach  eine  selbständige  Behörde»  das  Handelsamt,  die  vertraulich  ein 
gereichten  Beschwerden  der  Angestellten  prüfe,  bei  den  EisenbabngeseU- 
schaften  darttber  Erkundigungen  einziehe  und  schließlich  eine  sehiem 
Ermessen  billig  erscheinende  Regelung  der  Verhältnisse  verlange. 

Zimmermann  hat  olTenbar  gar  keine  Kenntnis  davon  erlangt,  in 
welcher  Weise  schon  jetzt  für  eine*  fortgesetzte  Beaufsichtigimg  d«r 
sozialen  Verhältnisse  der  Angestellten  gesorgt  und  welche  Tätigkeit  von 
der  Verwaltung  seit  jeher  entfaltet  worden  ist,  um  stets  in  lebendiger 
Fohlung  mit  den  Interessen  nnd  Wttnschen  der  Beamten  und  Arbiter 
zu  bleiben.  Hatte  Zimmermann  auch  nur  einen  Blick  in  die  Organisatios 
der  höheren  Verwaltun^::  getan,  so  hätten  ihm  die  für  diese  Zwecke  {T«" 
schaffenen  Einriclituugeu  nicht  entgehen  krumen.  er  hiitte  vor  allem  ;iucti 
die  Einrichtung  des  bei  jeder  Eisenbahndirektion  l>estelienden  sojreimnufen 
Wohlffihrtsdezern.its  ;;-el'uiiden,  dessen  Inhaber  insi)esondere  die  At!fgal»e 
hat.  die  Fürsorgeeinrichtungen,  die  seiner  Verwaltung  und  Obhut  niivor 
traut  sind,  zu  fördern  und  auszugestalten.  Im  Gegensatz  zu  den  Verwaltun^>- 
Organen  privater  Betriebe,  die  an  dem  geschäftlichen  Ergebnis  d«s  Uoter- 
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nelunens  unmittelbar  flDanziell  beteiligt  sind,  hat  kein  Beamter  ein  Inter* 
etse  an  Itbermftftiger  Inanspruchnabme  des  ihm  unterstellten  Personals 
oder  Besehittiikung  seiner  Einkommensverhfiltnisse.  Jedem  Arbeiter 
steht  das  Beschwerderecht  in  der  Regel  durch  drei  Instanzen  und  swar 
bis  zur  höchsten  Verwaltungsstelle  zu.  Wflhrend  die  PriTatnntemefamer 
zu  kttineriei  VerOffentüchangen  ttber  die  Arbeits»  und  LohnyerhOltniese 
ihrer  Angestellten  verpflichtet  sind,  spielt  sich  der  Betrieb  der  Staats- 
eisenbahnTerwaltung,  die  In  keiner  Weise  etwas  zu  yerhelmlichen  oder 
zu  bemänteln  hat,  vor  der  breitesten  (yffentlichkeit  ab,  Insbesondere  werden 
die  Dienst-  und  Einkoinmensverhältnisse  der  Beaiiiten  und  Arbeiter  in 
den  öffentlichen  Sitzungen  des  Landtageb  bis  in  die  kleinste  Einzelheit 
erftrtert.  Aus  diesen  Oründen  würden  die  von  Zimmermann  vnrp;'eschlA- 
ji^eufn,  für  die  Privathotriebe  oing-efülirten  staatliehen  Kontrollorgane 
vollkommen  zneckios  sein.  Denn  der  mit  einer  solchen  speziellen  Auf- 
sicht betraute  Beamte  würde  nicht  mehr  Ptiichten  haben,  als  alle  übrigen 
Beamten  auch.  In  gleicher  Weise  erscheint  der  Hinweis  Zimmermanns 
auf  die  engiiscben  Einrichtungen  verfehlt,  die  auf  unsere  Verhältnisse 
schon  aus  dem  Grunde  nicht  anwendbar  sein  wOrden,  weil  sie  auf  das 
reine  Privatbahnsystem  zugeschnitten  sind. 

TVotzdem  kann  nach  Ansicht  des  Verfassers  der  Frage  einer  un- 
mittelbaren Aussprache  der  Verwaltong  und  unteren  Bediensteten  ttber 
die  von  letzteren  erhobenen  Wttnsche  nnd  Forderungen  unter  den  heutigen 
Verhältnissen  eine  gewisse  Bedeutung  nicht  abgesprochen  werden.  Das 
Bestreben  der  Beamten  und  Arbeiter  nach  Vereinigung  und  Organisation 
sowie  nach  Vertretung  Ihrer  Ansprüche  in  und  mittelst  der  öffentliehkeit 
macht  sich  in  immer  breiterem  Umfang v  ^^eltend  und  hat  bereits  einen 
Grad  erreicht,  der  zu  Hedenken  AnlaQ  gibt.  Es  kann  ducii  tüglich  be- 
zweifelt werrb  11.  ob  die  jetzige  Art  und  der  Ton  einer  Reihe  der  die 
Inten  .-.seil  <  iiizelnor  Beanüenkate^orien  vertrtHeiiden  Faeli<»rj;ane  nnt 
einein  Vt.'r>N  altu!i;L.''>\>. '  ^en  noch  ver<Mnbar  sind.  Und  w<ihin  soll  es  schlteü- 
\io_h  führen,  wenn  jede  Beamtenkategorie  vor  der  ( )t!eniliclikeit  in  Zeit- 
üchrifteu  oder  in  liandtagspetitionen  die  ihr  zut^allenden  Aufgaben  und 
lieistnngen  als  die  wichtigsten  und  schwierigsten  und  dementsprechend 
die  von  ihr  erhobenen  Ansprüche  als  vor  allen  anderen  berechtigt  hin- 
stellt? Nicht  minder  lebendig  ist  unter  den  Arbeitern  das  Bestreben, 
sich  zu  vereinigen,  um  hierdurch  ihren  Wttnschen  einen  entsprechenden 
Ausdruck  zu  geben.  Bs  ist  aber  das  Zeichen  eines  gesunden  und  kraft- 
vollen VerwaltungskOrpers,  wenn  es  ihm  gelingt»  die  in  ihm  auftretenden, 
onvenneidliehen  Reibungswiderstände  durch  nnd  in  sich  seilet  zu  ttbcr- 
winden,  dergestalt»  daädie  Bildung  gegensätzlicher  Interessenverbindungen, 
die  Erörterung  angeblicher  Mißstände  in  Fachzeitschriften  oder  die  Vor- 
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brin^ng  von  Petitionen  in  der  Hauptsache  sich  von  selbst  erledigen  oder 
ttberflflsaig  werden.  Nach  Ansicht  des  Verfassen  handelt  es  sich  darum, 
durch  onmlttelbaren  Vericehr  mit  den  unteren  Bediensteten  die  Bc' 
schwerden,  die  das  Einkommen,  die  dienstliche  Beanspmchnng,  Wohnimgs* 
nnd  andere  Wohlfahrtaangelegenheiten  betreffen,  zu  prüfen,  sachlieh  sa 
erörtern  nnd  die  Bediensteten,  soweit  ihre  Wünsche  nach  der  Entschei* 
dnng  der  mafigebenden  Verwattnngsinstanz  nnerfOUbar  sind,  Uber  die 
GrOnde  der  Ablehnung  anftsnklilren  nnd  von  der  ÜnerfOllbarkeit  selbst 
zn  flberzennfen.  Hierdurch  würde  den  Koalitionsgelüsten  sowie  dem 
Streben  nach  Flucht  in  die  Öffentlichkeit,  die  in  einem  geordneten  Ve^ 
waltungswesen  doch  nur  immer  als  letzte  Hülfe  in  Anspruch  {genommen 
werden  sollte,  zum  größten  Teile  der  Bt'(l(>ii  <-ntzog('n  werden.  Vor  allem 
würdr  das  MiBtraiion  in  das  VerstMudnis  und  den  gutt-n  Willen  der  höheren 
Verwaitniigsorgane,  das  man  bei  den  Bediensteten  unter  den  jpTzi^en 
Verhältnissen  auf  einer  der  Verwaltung  feindlich  gegenübeisteheutlen 
Seite  künstlich  zu  nähren  sucht,  auf  diese  Weise  beseitigt  werden. 
ist  hier  niclit  der  Ort,  praktische  Vorschläge  zu  machen,  in  w^elcher  Art 
eine  solche  Aussprache  der  Verwaltung  mit  den  unteren  Bediensteten 
ermöglicht  werden  könnte;  nur  das  sei  gestattet,  hervorzuheben,  daß  ein 
solches  aus  der  Eisenbahnverwaltung  selbst  hervorgehendes  und  in  iiir 
selbst  sich  abspielendes  Vermittlungsvorfahren,  weil  es  der  Eigenait 
des  Eisenbahnorganismus  sich  anpaßt  und  die  dabei  beteiligten  Beamtes 
und  Bediensteten  die  Verhältnisse  aus  eigener  Anschauung  und  Erfahning 
2U  beurteilen  imstande  sind,  den  Vorzug  verdient  vor  den  den  Eisenbahn* 
verttiUtnissen  fi'emd  nnd  verständnislos  gegenüberstehenden  KontroU* 
behOrden  und  Revisionsbeamtcn. 

*       ♦  • 

Eine  ersehüptVnde  Beurteilung'  der  sozialen  Verhaltnisse  der  Staat;?- 
(•isrn))alnil»(Mlienstcten  darf  aher  auch  die  wirtschaftlichen  und  ideellen 
Kräfte  nicht  übersehen,  die  in  der  Gesamtheit  der  in  dem  Arhoitsürga- 
nismus  vereinigten  Angestellten  liegen.  Die  Hauptaufgabe  des  Staates  in 
sozialer  Hinsicht  wird  stets  in  einer  richtigen,  den  Lebensverhältnissen 
entsprechenden  Normierang  der  Gehalts-,  Lohn-  und  Pensionssätze  sowie 
in  einer  vernünftigen  und  wohlwollenden  Regelung  der  dienstUcbea 
Beanspruchung  erblickt  werden  müssen.  Als  Gebiet  der  sozialen  f^t 
sorge  des  Staates  kommen  weiter  das  Unterstütznngs-,  Bemunemtloiis* 
und  Fteifkhrtwesen  sowie  die  Frage  der  flreien  ärztlichen  Behandliug. 
der  SchalAing  von  Einrichtungen  zur  Förderung  der  Gesundheit,  Brieicli* 
terang  nnd  Sicherheit  bei  Ausübung  des  Dienstes,  der  Herstellung  von 
Wohnungen  und  sanitärer  Anstalten  u.  dergl.  in  Betracht  Die  sootl« 
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Betitigiing  des  Staates  kann  Bich  hiernach  nur  auf  die  wichtigsten,  all- 
gemeinen, fiünorglichen  Elnriehtongen  nnd  WohlfahrtsTeranstaltnngen 
erstrecken.  Daneben  aber  bleibt  noch  ein  reiches  Feld  der  FOrsorge  für 
die  personlichen  Bedttrftaisse  der  Bisenbabnbediensteten,  zum  Beispiel  auf 
Kreditgewfihrong,  Spargelegenheit,  Versicherung  gegen  Todesfall,  gegen 
Biandscbaden,  aof  billigen  Warenbezug  sowie  auf  BefHedigong  geistiger 
und  geselliger  Interessen.  Der  Staat  wird  kaum  jemals  in  der  Lage  sein, 
eine  so  weitgehende,  den  speziellen  Bedttrihissen  des  einzelnen  ent- 
sprechende  Fürsorge  zu  treffen.  Deswegen  bleibt  der  Kreis  dieser  per- 
sönlichen Fürsorge  zweckmMliig  der  Selbsthülfe  überlassen.  Es  unterliegt 
keinem  Zwr^ifcl,  nnd  die  Erfahrunj^  hat  es  bereits  bestätigt,  daU  in  der 
Zn^ammonf/i  -  111^'^  und  Sauiinlung  der  in  einer  Vereinigung  der  Eiscn- 
balinbedicusreteu  iioirendeii  jremeinsiimcn  Wiitschnftsinteressen  eine  g^oße 
wirtschaftliche  Krattenttaltung  liegt,  vermöge  deren  die  Lage  des  einzelnen 
wesentlich  gefördert  werden  kann.  Diese  auf  der  Kredit-  und  Zahlungs- 
fiihigkeit,  der  ZuverlAssigkeit  und  Intelligenz  der  Mehrheit  der  Eisen' 
bahnbediensteten  beruhenden  Wirtschaftskräfte  auszulösen  und  für  den 
einzelnen  dienstbar  zu  machen,  ist  der  Zweck  der  Eisenbahnr ereine. 
Diese  sind  in  der  Lage,  zum  mindesten  die  gleichen  wirtschaftlichen 
Vorteile  zu  bieten,  wie  die  genossenschaftlichen  und  gewerkschaftlichen 
Verbftnde,  soweit  diese  Ähnliche  Wirtschaftseinrichtungen  in  den  Bereich 
ihrer  Verbandszwecke  gezogen  haben.  Zimmermann  scheint  den  Eisen- 
bahnvereinen  keinen  Geschmack  abgewinnen  zu  können;  er  vermißt  die 
gewerksebaftliehe  Gliederung  und  nimmt  besonders  daran  Anstoß,  daß 
auch  höhere  Beamte  Mitglieder  der  Vereine  sind  oder  den  Vorsitz  führen. 
Dieser  Anstoß  erscheint  um  so  befremdlicher,  als  Zimmermann  an  an- 
derer Stelle  wiederhült  die  zwischen  den  höheren  iieauiteii  und  den 
unteren  Angestellten  angeblich  bestehende  Kluft  hervorhebt.  Hier  hätte 
Zimmermann,  w«*nii  er  sonst  keine  Gelegenheit  dazu  hatte,  docl»  erfahren 
können,  dali  der  gute  (ieist  der  Solidaritflt  sich  nicht  anf  die  unt*!ren 
Redieuöteten  allein  ei^streckt.  Das  soziale  Bindemittel  besteht  darin,  daU 
in  diesen  Vereinen  sämtliche  Vorgesetzte  mit  ihren  Untergebenen,  Beamten 
wie  Arbeitern,  vereinigt  sind,  und  aucli  im  geselligen  und  wirtschaftlichen 
Verkehr  einander  näher  treten.  Auf  diese  Weise  können  Schrottlieiten 
und  Ungleichheiten,  die  der  Dienst  mit  sich  bringt,  unbeschadet  der  Dis- 
ziplin ausgeglichen  und  das  Gefühl  der  Zusammengehörigkeit,  der  Gemein* 
samkeit  der  Interessen  und  der  Aufgaben,  sowie  das  Gefühl  der  Pflicht 
zu  gegenseitiger  Unterstützung  wesentlich  gefördert  werden.  Zimmer- 
mann wird  aber  weiter  auch  nicht  bestreiten  können,  daß  die  Vereinigung 
der  Eisenbahnbediensteten,  und  zwar  der  Beamten  und  Arbeiter  aller 
Dienstzweige,  sozialer  Ist,  als  die  Absonderung  der  einzelnen  Beamten- 
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und  Arbeiterklassen  zu  Einzelverbänden,  die  in  eifersüchtiger  Wahrung 
ihrer  besonderen  Standesinterossen  sich  mitunter  scharf  gegenübertreten 
und  die,  wie  die  £rfahraDg  lehrt,  nicht  die  unmittelbaren,  dem  Bedürfnis 
des  einzelnen  entsprechenden  Vorteile  bieten,  wie  die  den  Ertlichen  and 
persönlichen  BedUrftiissen  der  Mitglieder  sich  anpassenden  Eisenbaha- 
vereine. 

Vom  rechtlichen  und  sozialen  Standpunkt  betrachtet,  liegt  die  Btcbe 
aber  nnn  so:  wenn  die  Eisenbahnbediensteten  sich  znm  Zwecke  geg«s* 
seitiger  Unterstützung  in  den  Eisenbahnverelnen  zusammenachliefieii.  so 
gereicht  dies  zwar  in  erster  Linie  jedem  einzelnen  znm  Vorteil;  dss  End- 
ergebnis aber,  nftmlich  die  dadurch  erzielte  Verbesserung  der  wirtfasduift' 
liehen  I^age,  das  frostei^erte  SoHdaritätsgefOhl,  die  vermehrte  Oeistw- mid 
GemÜtsbilduii;^  koniuit  mittell)ar  auch  dem  StuiU  als  Unternehmer  zuj2:ul«'. 
Denn  dit-  ihm  ol»lie;r«'iHl»'  soziale  Fürsorge  wird  ({.idiirrh  wesentlich  er 
leicl)tfM't.  pfleichzi'itij^  erlang-t  er  den  V'ortlMMl.  zutrifdenere.  leistnn^- 
f;(fii«x<'n'  Beamten  und  Arbeiter  zn  erhalten  und  ein  siürkcivs  Arbeits 
aiijrcljoi  zu  bekommen.  Das  Verhältnis  gleicht  somit  —  um  das  Bild  d^'s 
bürgerlichen  Rechtes  zu  gebrauchen  —  einer  „Geschäftsführung,  die  dem 
Interesse  und  dem  wirklichen  oder  mutmafilicben  Willen  des  GeschüfVs 
hemi  entspricht,"  und  die  den  letzteren  zum  Ersatz  der  Aufwrendungpn 
verpflichtet.  Wenn  daher  der  zur  Ausflbtmg  sozialer  Fürsorge  verpflichtete 
Staat  die  ihm  durch  die  Eisenbahnvereine  zugewiesenen  Vorteile  in  ge- 
wisser Weise  durch  Gegenleistungen  ausgleichen  würde,  so  könnte  dies 
auch  unter  dem  Gesichtspunkt  des  Etatsrechts  nur  als  gerechtfertigt  be- 
zeichnet  werden.  Hiemach  wttrde  in  Frage  kommen,  von  Staatswef^ 
den  Eisenbahnvereinen  und  zwar  nach  Haßgabe  der  Leistungen,  die  jeder 
Verein  auf  dem  Gebiet  der  Beamten«  imd  ArbeiterfOrsoi^e  ausfahrt^  eane 
nnrafttelbare  Unterstützung  angedelhen  zu  lassen.  Um  nur  einige  wenige 
Beispiele  anzuführen:  Die  von  don  Eisenbahnvereinen  gegründeten,  gersde 
auch  von  Arbeitern  viel  benuizi«  n  Hiichereien  {xnwährcn,  indem  sie  die 
Bildung  lind  K<-iintnis  der  Arbeiter  vcrmrliren  utid  dadurch  ilir»-  Hraucli- 
liarkeit  erhülicn,  mitudbar  auch  dor  VrrwHltuu^  Xutz«'ii.  Das  gleiche  ^ilt 
aber  auch  von  V'ereinspinrjc'htunji;(Mi.  die  di<^  uiaten<dh'  Lajre  der  unteren 
Bediensteten  und  ihr^r  Angehörij^en  verbessern  und  das  Familienleben 
fch'dem,  wie  die  Einrichtung  der  HauspHege,  Wr»chnerinnenuuterstützunf:, 
Errichtung  von  Haushaltungsschulen,  Kinderhorten,  Herstellung  von  Ver- 
sammlungs-,  Erbolungsränmen  und  S[)i<'I;ilätzen,  vornehmlich  aber  auchron 
der  Orttndung  von  Spar*  und  Darlehnskassen,  da  durch  keine  Einriolitaiig 
die  wirtschaftliche  Lage  mehr  gehoben  werden  kann  als  durch  Oewlbftsg 
von  Kredit,  der  den  Bediensteten  heutzutage,  wenn  überhaupt,  daim  ntf 
gegen  sehr  hohe  Zinsen  und  unter  Bedingungen  gegeben  wird,  die  eise 


üigiiizea  by  GoOglc 


Zur  Mxialea  l4i^  der  EiBenbahobedtonsteton  in  Preußon. 


771 


grüße  Gefahr  diiucrnder  Verschuldung  in  sich  sclilieUen.  Wie  der  private 
Arbeitgeber  für  solche  Zwecke  Geld  anfweudet,  und  zwar  indem  er  auch 
sein  eigenes  Interesse  dabei  im  Auge  hat,  so  kann  es  auch  nicht  zweifel- 
haft sein,  daß  der  Staat  berechtigt  ist»  derartige  Einricbtangen  zu  fördern 
nad  za  «ntorstatsen. 

Es  ist  yoraiisziiseheD,  dafi  eine  wirksame»  staatliche  Unterstatznng 
der  Eisenbabnvereine  bei  solchen  Gteschiftslenten  Anstoft  erregen  wird, 
die  die  wirtschaftliche  I^age  der  unteren  Bediensteten,  die  bisher  noch 
keinem  Vereine  angehörten,  ansznnntzen  gewohnt  waren.  Sie  fühlen 
sich  aatorgemftß  geschädigt«  wenn  die  Beamten  und  Arbeiter  in  dem 
Eisenbabnverein  einen  wirtschaftlichen  Halt  flndeti.  Diesen  Beschwerden 
würde  gegenüberzuhaiten  sein,  ilali  der  Staat  als  Arbeitgeber  und  Unter- 
nehmer für  die  von  ihm  anf^esiellten  anit«'n  und  Arbeiter  zu  sor^^en 
berechtigt  und  verptliclitct  ist,  daß  ihm  das  Wohl  dieser  näher  liegen 
muß,  als  die  Rücksicht  auf  die  Krworbskreibe,  die  das  dem  Spiel  der 
frt»ien  Kn'lfte  unterworfene  Erwerbsgeschätt  zu  ihrem  Lehcnsbenif  ge- 
macht haben,  sowie  daß  die  Verbesserung  der  wirtschaftlichen  I^ge  seiner 
Angestellten  wiederum  der  Allgemeinheit»  dem  Kreis  und  der  Gemeinde 
snm  Vorteil  gereicht. 

Die  Eisenbabnvereine  bieten  dem  Willen  zor  Betfttigong  sozialer 
Bestrebungen  ein  reiches  Feld.  Es  ist  ein  ergiebiger  nnd  fhichtbarer 
Boden.  Denn  der  Sinn  nnd  die  Fähigkeit  der  Eisenbahnbediensteten,  auf 
diesem  Gebiet  gntes  zu  leisten,  ist  in  reichem  Maße  vorhanden.  Ftaüich 
bedarf  der  Boden  gater  Bestellung  und  sorgsamer  Behandlung,  fehlen 
sich  aber  die  Angesteilten  in  dem  Verein,  den  sie  sich  selbst  geschaflPen 
haben»  in  dem  sie  alle  ohne  Rücksicht  auf  Kang  und  DienststeUung  ver- 
einigt sind  und  der  ihnen  wesentliche  Vorteile  materieller  wie  ideeller 
Art  bietet,  heimisch  und  wohl,  dann  werden  sie  f^mden  Einflüssen  weit 
weniger  zugänglich  sein  und  das  Streben  nach  Soudervereinigung  wird 
mehr  und  mehr  in  den  Hintergnunl  treten. 

Die  vorstehenden  Ausführungen,  namentlich  soweit  sie  das  Koalitions- 
recht, die  Interessenvertretung  und  die  Bildung  von  EisenbalmvereintMi 
betreft'  M.  werden  erkennen  lassen,  daß  die  sozialen  Verhaltnisse  in  einem 
Staatsbetrieb  in  wesentlichen  Beziehungen  doch  unter  anderen  Gesichts- 
punkten betrachtet  werden  mttssen,  als  die  Lage  der  in  Privatbetrieben 
Angesteilten  und  dafi  dementsprechend  auch  die  soziale  Farsorge  des 
Staates  in  mancher  Hinsicht  eine  andere  Form  annehmen  muß,  wie  die 
der  privaten  Arbeitgeber  für  ihre  Arbeiter.  Während  die  soziale  Für- 
sorge auf  dem  Gebiet  der  privaten  Arbeit  mehr  oder  minder  das  Produkt 


Digitized  by  Google 


772 


Zur  sozinlea  Lage  der  KisGubahnbedieosteteu  lu  Preußeiu 


dos  durch  die  Arbeiterkoalition  rtusgciihtt  ii  Druckes  ist.  oder,  sofern  sie 
freiwillig  jrc's^cliieht,  einen  Akt  der  Mildtätigkeit  bildet,  vollzieht  sie  sich 
für  die  Staatshedieusteteii  auf  dem  Wege  und  in  (U  r  Form  des  Rechts, 
als  des  Ausdrucks  des  Willens  der  Allgemeinheit.  Hieraus  ergeben  sich 
in  der  Hauptsache  die  wesentlichen  Unterschiede  in  der  BeorteUimg  der 
Verhältniese  der  Angestellten  beider  Arten.  Aach  in  Fällen,  wo  einVer 
gleich  scheinbar  zu  nngnnsten  der  StaatBbedienBteten  ausfallt»  kann  dieser 
Unterschied  nicht  immer  als  ein  Hangel  sozialer  FOrsorge  aufgefiifit  werden: 
es  ist  vielmehr  En  vermuten,  dafi  es  sich  um  eine  durch  die  allgemeinen 
staatlichen  VerbftitniBse  oder  durch  die  Eigenart  des  Staatsbetriebes  be- 
dingte, rechtlich  so  gewollte  Beziehung  handelt  Den  Gegenbeweis,  dal 
in  solchen  Fällen  eine  offenbare  Versäumnis  und  RllckstiUidigkeit  auf  dem 
Gebiet  der  sozialen  Fürsorge  vorliege,  hat  auch  Zimmermann  nicht  tu 
erbringen  vermocht. 

Auf  der  anderen  Seite  legt  aber  gerade  der  Um^^tand.  daß  die  Stunts- 
bediensteten  nicht,  wie  dies  im  übrigen  gewerblichen  Leben  möglich, 
ihre  Ansprüche  dem  Staat  gegenüber  durch  die  Macht  der  Vereinigung 
zur  Geltung  bringen  kruiiien  und  dürfen,  der  Ali^i  ineinlieit  in  bezog  auf 
die  sdziale  Fürsorge  hesKudere  Ptlichtt-n  auf.  Der  soziale  Fortschritt  für 
«len  Kreis  der  ^Staatsbediensteten  entspricht  einer  Kechtsptiicht,  die  dte 
Allgcmcinli'  it  unabhängig  von  dem  Zwange,  der  im  übrigen  WirtschaAs 
leben  durch  die  Vereinigung  der  Arbeitskraft  gegenüber  der  Macht  de« 
Kapitals  ausgeübt  wird,  zu  erlttUen  hat.  Diese  Rechtapflicht  bringt  e* 
mit  sich,  dafi  der  Staat,  wo  unmer  er  als  Arbeitgeber  auftritt,  auf  dem 
Gebiet  der  sozialen  Fürsorge  eine  fahrende  Stelle  unter  den  Arbeitjj^bent 
zu  gewinnen  suchen  muH  Die  Staatseisenbahnverwaltung  ist  sich  ihrer 
Aufgabe  und  ihrer  Verantwortung  auf  sozialpolitischem  Gebiet  voll  be- 
wußt. Sie  wird  daher  die  am  Schlüsse  der  Zimmermannschen  Abhaod* 
lung  aufgeworfene  Frage,  ob  es  der  Eisenbahnverwaltung  gelingen  wird, 
die  schwere,  verantwortungsreiche,  vollcBwirtschafUich  so  ungemehi  be- 
deutungsvolle Arbeit  der  Eisenbahnbediensteten  ihren  billigen  und  berech- 
tigten  Forderungi'n  gemäß  und  ihrer  opferfreudigen  Pflichttreue  ent- 
sprechend zu  regeln,  wohl  niu"  mit  voller  Überzeugung  bejahen  können. 
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Ein  Antrag  auf  Abänderung  des  preußischen  Enteignungsgesetzes 

vom  11.  Juni  1874. 

Von  F.  Seydel,  EtseDbahndlrekiions-Prlsldent. 

\)vm  preußischen  Ahjjr-ordnetenliause  ist  in  soiiior  letzten  Tagung 
von  dem  Abgeordneten  Dr.  Eckels  mit  Unterstützung  von  30  anderen 
Abgeordneten  der  Entwarf  eines  Gesetzes  zur  Abänderung  des  Gesetzes 
über  die  Enteignung  von  Gnmdeigentnm  vom  11.  Juni  1874  zur  Boschluß- 
fusnngr  ▼orgelegt  worden.  (Vgl.  No.  41  der  Drucksachen  des  Abgeord- 
netenhauses von  1903.)  In  diesem  Entwarfe  werden  folgende  Er- 
gftnxangen  jenes  Gesetzes  beantragt: 

Artikel  L 

Hinter  dem  g  4  des  Gesetzes  vom  11.  Jnni  1874  wird  folgender 
Paragraph  eingeschaltet: 

§  4a. 

Ist  das  Enteignongsrecht  dnrch  königliche  Verordnung  oder  durch 
rechtskräftigen  Beschluß  des  BezirtEsausschnsses  verliehen,  so  kann  der 
Bezirksausschuß  nach  beschrittener  Rechtskraft  des  Planfeststellungs- 
besehlusses  die  InangrUftiahme  des  nach  Haßgabe  desselben  für  das 
Unternehmen  in  Anspruch  genommenen  Grundbesitzes  gegen  Sicherheits- 
leistung  gestatten. 

Die  Hohe  der  zu  leistenden  Sicherheit  ist  in  Rücksicht  auf  den  Nach- 
teü  zu  beistimmen,  welchen  der  Grundeigentümer  erleiden  kann,  falls 
demselben  das  im  Enteigfnnngsverfahren  demnächst  festgestellte  Äqui- 
valent oder  die  im  naelit>tt  henden  Absatz  3  vorgesehene  Entschädigung 
nicht  gezahlt  w»  rden  sollte. 

Dem  rrrundei«j;'entümer  ist  vom  Tage  der  Inanorriffnalime  d»'s  (rnuid- 
stücks  bis  zur  Vollziehung  der  Enteignung  angemessene  vom  Bezirks- 
ausschuß in  dem  vorgedachten  Beschluß  festzustellende  Entschädigung 
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fQr  die  entzogene  Nutzung  des  Grandbesitzes  zu  gewähren  und  viertel- 
jährlieh  Im  voraus  zu  zahlen. 

Übersteigt  diese  EntschAdigunp:  eine  vierprozentige  Verzinsung  der 
demnächst  bei  der  Enteignung  festgestellten  EntscbAdigungssnmme,  so 

ht  der  Mehrbetrag  dem  Unternehmer  zu  vergüten,  während  derselbe  im 

umgekehrten  Fall  den  Minderbetrag  als  Teil  der  Entschädigungssumme 
zu  ersetzon  hat. 

.J('(l«  r  Beteiligte  kann  binnen  sieben  Tagen  nach  Zustellung  des 
Beschlusses  verlangen,  dalJ  der  inangriftnahnie  (le>  (irundstückt-s  eine 
Feststellung  des  ZuStandes  von  Gebäuden  oder  künstlielien  Aula;;en  in 
(^emäUheit  des  Absatzes  2  und  3  des  §  35  de»  Enteignungsgcseue«»  vor- 
aafgehe. 

Die  Inangrifibahme  des  Grundstückes  darf  nicht  vor  Beendigung 
dieses  Verfahrens  erfolgen,  von  welcher  das  Gericht  die  Kegierong  zu 
benachrichtigen  hat. 

Gegen  den  Beschluß  des  Bezirksausschusses  ist  nur  die  Beschwerde 
an  den  Minister  der  Öffentlichen  Arbeiten  binnen  einer  Frist  von  10  Tages 
ohne  aufschiebende  Wirkung  zulässig. 

Artikel  IL 

Im  §  24  Absatz  1  werden  hinter  dem  Worte  ^Unternehmer*^  die 
Worte  hinzugefügt  „oder  dem  Eigentümer". 

über  diesen  Antrag  ist  in  der  Sitzung  des  Abgeordnetenhauses  vom 
22.  April  in(W  (vgl,  Stenograph.  Hericht  S.  4  289  ff.)  verhandelt  worden. 
In  der  dabei  von  dem  Antra^^steller  gegebenen  Hegriindung  wurde  ;Us 
der  Zweck  des  Antrages  die  Beschleunigung  des  Kn  i  ei gnungs- 
Verfahrens  hingestellt.  Der  Wunsch  nach  einer  solchen  Beschleunipin? 
bestehe  schon  seit  langer  Zeit  und  habe  namentlich  in  den  letzten  io 
Jahren  wiederholt  auch  im  Landtage  seinen  Ausdruck  gefunden.  Seitens 
der  Vertreter  der  Staatsregierung  sei  die  WeitläuÜgkeit  und  Langwierig- 
keit des  Verfahrens  mehrfach  anerkannt  und  zuletzt  im  Jahre  1899  eine 
Prüfung  zugesagt  worden,  ob  Abkürzungen  des  Verfahrens,  sei  es  im 
Verwaltungswege  oder  im  Wege  der  Gesetzgebung,  herbeigefUhrt  werden 
könnten.  Dieser  Anregung  folgend,  werde  in  dem  vorliegenden  Ent- 
Mrurfe  vorgeschlagen,  „nicht  das  ganze  (besetz  umzuarbeiten,  sonden 
durch  Einfügung  einer  Spezialbestimmung  zu  bewirken,  dafi  die  jahre- 
hingen  Verschleppungen,  die  bei  dem  gegenwärtigen  Gesetze  unvenneid- 
Hch  sind,  auf  gesetzgeberischem  Wege  unmöglich  gemacht  werden**,  ha 
besonderen  will  der  Antragsteller  etwaigen  witlcrspenstigen  Eigen* 
tümeru  zu  Leibe  gehen.    Es  sei  bekannt,  „daU  häufig,  weuu  eine  Bahn 
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fertig  gebaut  ist,  der  Unternehmer  auch  mit  den  meisten  EigentfLmem 
ein  Abkommen  erzielt  hat,  nnr  ein  Eigentdmer  noch  nicht  abgeftinden 
ist,  weil  er  eine  ganz  nngebeore  Snmme  fordert.  Er  kalknlirt  dabei  so, 
daft  er  das  Yer&hren  ein  bis  zwei  Jahre  hinhalten  kann  und  daß  der 
Unternehmer  nun  in  der  ganzen  Zeit  die  Zinsen  des  Anlagekapitals  yer- 
Kert  nnd  ihn  daher  lieber,  wie  gefordert,  entschädigen  wird,  als  daß  er 
die  Inbetriebsetzong  der  Bahn  noch  länger  hinansscliiebt  Hier  soll  uun 
der  Antrag  einen  Riegel  vorschieben." 

Nachdem  der  Regierungskommissar,  Geheimer  ObeiTcgierungsrat 
i'-mnenbiTf^,  auf  die  dem  Antrag  entgegenstelicndon  Bedenken  hingewiesen 
hatte,  wurde  der  Gesetzentwurf  einer  Komuüsjjiuu  von  21  Mitgliedern 
überwiesen.  AVegen  des  bald  darauf  orfolfjien  Sohlussos  des  Landtages 
liat  der  Entwurf  hiermit  einstweilen  seine  Erledigung  gefunden. 

Wenn  der  Antrag  Eckels  and  Genossen  hiemach  auch  zunächst 
keinen  Erfolg  weiter  gehabt  hat,  so  erscheint  es  gleichwohl  nicht  unan* 
trebracbt,  ihn  nachtrftglicb  an  dieser  Stelle  einer  kritischen  Belenchtnng, 
in  Übereinstimmung  mit  den  Erklftnmgen  des  Begiemngskommissars»  zu 
imterziehen,  znmal  es  nicht  ausgeschlossen  ist,  daß  er  bei  anderer 
Gelegenheit  in  Ahnlicher  Form  wieder  aufgenommen  wird. 

L 

Die  Klagen  über  die  WcitUluflgkeit  und  Langwierigkeit  des  Ent* 
f'i^Dungii Verfahrens,  wie  es  sich  nach  dem  Gesetze  yom  11.  Juni  1874 

^restaltet,  sind  schon  recht  alt.  Auf  der  einen  Seite  wird  Beschwerde 
darüber  geführt,  dali  das  Öffentliche  Interesse  Schaden  erleidp.  weil  die 
Ausfiihrun^'^  der  mit  dem  Enteignungsrechte  ausgestatteten  Unteniehiiiunp  n 
'iurch  die  >eii\vierigkeit,  rechtzeitig  in  den  Besitz,  des  erforderlichen  Ge- 
■indes  zu  kommen,  über  die  Gebühr  veris«»gert  werde:  auf  der  anden'n 
^'Mte  ifät  <lanii  wieder  das  IntercRse  der  -von  der  Enteignung  betrotfenen 
<'ruüdeigentümer  in  den  Vordergrund  gestellt  und  gei*ügt  worden,  daU 
•iie  ohne  ihr  Zatun  und  gegen  ihren  Willen  in  das  Verfahren  hineinge- 
zogenen Interessenten  oft  Jahre  lang  warten  müssen,  bis  ihre  Angelegen- 
lieiten  endgültig  geregelt  seien  und  sie  ans  der  Unruhe  und  Aufregung 
bersttskamen.  Unter  diesen  Umstünden  hat  es  denn  auch  an  Vorschlägen, 
welche  auf  eine  Beseitigung  oder  Herabminderung  der  beklagten  Ubel- 
sttnde  abzielten,  nicht  gefehlt  Aber  alle  Versuche,  eine  befriedigende 
Grandlage  für  eine  anderweitige  gesetzliche  Regelung  des  Enteignungs* 
Ti»iiUurena  zu  finden,  sind  bisher  yergeblich  gewesen. 

Nach  dem  Gesetze  vom  11.  Juni  1874  zerßUlt  das  Enteignungs- 
▼crbhren  in  drei  Hauptabschnitte,  nfimlfch  1.  die  Feststellcmg  des 
Plane«,  2.  die  Feststellung  der  Entschädigung  und  3.  die  Vollziehung  der 
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Enteignung.  Das  Gesetz  verlangt,  daß  zuvörderst  von  der  sOBt&ndigeii 
Behörde  geprüft  wird,  ob  der  Bauplan  für  das  Untemehmen,  zu  dem  du 
Enteignnngirecht  Terlieheii  ist,  sich  Innerhalb  der  Grenzen  der  YerieiboDg 
ottd  des  sich  danach  ergebenden  BedflrftiisseB  bAlt  (vorläufige  Plsnfest- 
Stellung,  §  \b)t  und  datt  sodann  von  der  EnteignnngsbehOrde,  dem  Be* 
zirksansschusse,  förmlich  festgestellt  wird,  in  welchem  Umfange  aof  der 
so  gewonnenen  Onindlage  das  Privateigentum  zu  dem  Unternehmen  er 
forderlich  ist  und  zwangsweise  in  Anspruch  genommen  werden  ksns 
(endgültige  Planfeststellnng,  18—22).  Hierauf  folgt  im  zweiten  Ab- 
schnitte die  Feststellung  der  Entschädigung,  nnd  zwar  zuerst,  ▼orliafi^ 
durch  die  Vcnvaltungsbehörde.  und  dann,  sofern  sich  die  Beteilijrten  bei 
der  EiiLschcidung  dieser  Behörde  nicht  beruhigen  wollen,  cndg-ültig  im 
Rechtsw^^pro  (§§  24—  :W.  Der  letzte  Abschnitt  des  Verfahrens  endlich, 
dir  Vollzieliuug  der  Knteigimng  iv?^?  3*2.  38),  wolelio  zutjleioh  die  Eiu- 
weisuu^  des  Unternehmers  in  den  Besitz  des  enteigneten  (iruudstiioks 
begreift,  darf  in  der  Hegel  erst  eingeleitet  und  durchgeführt  werden, 
wenn  die  Entschildigung  endgültig  festgestellt  und  von  dem  Unternehmer 
gezahlt  oder  zugunsten  der  Berechtigten  hinterlegt  worden  ist.  Nor  in 
dringenden  Fällen  ist  es  ausnahmsweise  zugelassen  (§  34),  das  VoU- 
ziehungsverfahren  schon  dann  einztdeiten,  wenn  die  Entschädigung  erst 
vorläufig,  im  Verwaltungswege,  festgestellt  ist  und  die  endgültige,  dem 
Rechtswege  yorbehaltene  Entscheidung  noch  aussteht.  Aber  auch  in 
diesem  Falle  muß  die  Entschädigung  von  dem  Unternehmer  rotem  ge- 
zahlt oder  hinterlegt  worden  sein. 

Dieser  an  sich  vollkommen  logische  Aufbau  des  Verfahrens  in  drei 
Abschnitten,  deren  jeder  fttr  sich  ein  förmliches  Einzelverfahren  mit 
Antrag,  Beschlußfassung  und  Beschwerde  oder  Rechtsweg  darstellt,  ist  es 
rocht  eigentlich,  wurin  die  beklagte  Weitläuügkeit  des  Verfahreüs  ihren 
(iiund  hat.  Die  trülu;ren  Vorschläge  zur  Abänderung  des  Gesetzes  sind 
deshalb  naturgemäß  zumeist  nieiir  »»der  weniger  auf  eine  Zusammec- 
zieliung  der  ♦•inzrlnen  Al>schnitte  «»der  Unterabschnitte  geriehlet  gewesen. 
Der  hier  zur  Erörterung  stehende  Antrag  Eckels  schlägt  einen  anderen 
Weg  ein;  anstatt  das  Verfahren,  wie  es  jetzt  durch  das  Gesetz  geordnet 
ist,  zu  vereinfachen,  will  er  einen  neuen  besonderen  Abschnitt  zu 
dem  Zwecke  einschjUten.  um  den  Unternehmer  sogleich  nach  rechts- 
kräftigem Abschluß  des  Planfeststeliungsverfahrens  in  den  Besitz  des  n 
enteignenden  Grandstücks  zu  setzen.  Das  letztere  soll  also  —  im  IDte^ 
esse  der  Forderung  des  mit  dein  Enteignungsrecbte  ausgestatteten  Unttf* 
nehmens  —  dem^  EigentQiuer  schon  vor  der  Feststellung  und  vor  der 
Zahlung  oder  Hinterlegung  der  Entschädigung  nur  gegen  Sichefhail»- 
stellung  tats  fleh  lieh  entzogen  werden  können.  Das  Vollziehuniesvcr 
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fahren  wird  somit  zuni  Teil  yorweg  genommen;  d&s  Verfahren  zwe  FeM- 
«tellnng  der  Entschädigang  sowie  die  förmliche  Vollziehung  der  Enteig- 
nong  folgen  erst  hinterher. 

Idt  Beeht  ist  deingegenttber  sofort  die  Frage  aufgeworfen  worden, 
wie  dieser  Vorschlag  mit  der  die  Grundlage  des  Gesetzes  bildenden  Vor- 
tschrift  im  Artikel  9  der  Ve rfassiing-surkunde  vom  31.  Januar  1850 
vereinbar  ist?  Der  Artikel  9  bestimmt: 

^Das  Ki^'piitum  ist  unverletzlich.  Es  kann  nur  aus  Grilnden  des 
öffentlichen  Wohles  jr<^^'"<'n  vorgüngige,  in  driii<]fen(lc'n  Fällen 
wenipTstens  vorläufig  tesizustellendc  Entscliildigung  nach  Maß- 
gabe des  Gesetzes  entzogen  oder  beschriinkt  werden." 

Das  Gesetz  vom  11.  Juni  1874  ist  streng  auf  dieser  Vorschrift  auf-  ' 
gebaut,  welche  eine  Entziehung  oder  Best  hriinkung  des  Eigentums  unter 
allen  Umständen  erst  zuläßt,  nachdem  der  Eigentümer  entschädigt 
ist,  d.  h.  das  Äquivalent  fUr  das  ihm  entzogene  Grundeigentum  yon  dem 
Unternehmer  empfangen  hat  Die  ihm  fdr  dieses  sein  Eigentum  gebührende 
Entschädigung  muß  in  der  Regel  bereits  endgültig  nach  den  Vor- 
schriften des  Gesetzes  festgestellt  sein;  nur  in  dringenden  Fällen  soll 
ibre  Torläuflge  Feststellung  genügen.  Es  leuchtet  ohne  weiteres  ein,  daß 
der  Änderungsvorschlag  des  Abgeordneten  Dr.  Eckels  hiermit  und  also 
mit  der  verfassungsmäßigen  Grundlage  des  Gesetzes  selbst  im  Wider- 
spruche steht.  Denn  nach  diesem  Vorschlage  soll  dem  Unternehmer  die 
Inangriffnahme  des  nach  Maßgabe  des  Planfeststellungsbeschlus.ses  für 
das  Unternehmen  in  Anspruch  genomuK'nen  Grundbesitzes  l)ln|j  ^«gen 
Sieherht'itsleistung  vnn  d<-in  Hczaksaus.schussc  i^estattta  wcrdi'ii  k<*^n- 
Ti*^n.  bovor  die  Entschädigung  auch  nur  vorläutig  feslgestellt  und  Im- vor 
sie  gt'zahlt  oder  hinterlegt  worden  ist;  oder  mit  anderen  Worten:  der 
rntemehmcr  soll,  und  zwar  ohne  ausdrückliche  Bcschrilnkung  auf  Aus- 
nahmefälle, bereits  vor  diesem  Zeitpunkte  in  den  Besitz  des  zu  ent- 
^'i^'u enden  Grundstücks  gesetzt  werden  können.  Das  bedeutet  aber 
nichts  anderes  als  eine  tatsächliche  Entziehung  des  Eigentums  ohne  vor- 
gängige Erfüllung  der  verfassungsmäßigen  Voraussetzungen. 
Denn  daß  unter  der  „Entziehung**  des  Eigentums  im  Sinne  der  Verfassung 
etwa  nur  die  förmliche  Eigentumsttbertragung  auf  den  Unternehmer  zu 
verstehen  sei,  wird  man  doch  nicht  behaupten  wollen.  Ebensowenig 
würde  es  zulässig  sein,  etwa  die  Sicherheitsleistung,  zu  der  der  Unter- 
nehmer verpflichtet  werden  soll,  der  vorläufig  festgestellten  Entschädigung 
gleichzustellen.  Endlich  würde  auch  nicht  zugegeben  werden  kOnnen, 
daß  den  Vorschriften  der  Verfassungsurkunde  dadurch  ^^euü^^egtOeistet 
wird.  (Imü  (i<  in  Orumlrig'entümer  nach  dem  Mntwurfe  vom  Tage  der  In- 

aiigriflnaUiue  des  GrandstÜcks  bis  zur  Vollzirliung  der  Enteignung  eine 
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RntschM!g:nn^  füi*  die  entzof^ono  Nutzuiifr  sriups  ( Jrundbt^sitzej*  zu 
vorj^tpn  und  im  vorAU«  zu  zahlen  ist.  Denn  «  ine  Entscli;idigung  für 
entzogene  Nutzung  ist  noch  keine  Entsciiädigang  i'ür  das  Graudeigea* 
tum  gelbst,  wie  sie  von  der  Verfassung  gefordert  wircL 

Die  in  dem  Entwürfe  Torgesehcne  Sicherheitsleistang  wQrde  ftbrigem 
dem  Fiskus  gegenttber  gar  nicht  einmal  in  Frage  kommen,  da  dieser 
nach  §  41  des  Gesetzes  von  der  SicherbeitsleisCiing  beA^it  ist  imd  kein 
snreichender  Gnind  vorlftge,  in  dem  nenen  Verfkhren  von  dieser  Begel 
eine  Ansnahme  zu  begründen.  Es  ergibt  sieh  somit  die  bemerkentwerre 
Folge,  daß  der  Staat,  wenn  er  selbst  als  Unternehmer  auftritt,  unmittelbar 
nach  Feststellung  des  Planes  ohne  weiteres,  nur  gegen  Schadloshslmng 
des  Gmudeigentfimers  wegen  der  ihm  entzogenen  Nutzungen,  die  Ge- 
stattuttg  der  Inangriffhahme  des  erforderlichen  Geländes  beanspracheti 
könnte.  Das  mag  ja  im  Interesse  der  fiskalischen  Unternehmungen  recht 
erwünscht  sein,  aber  mit  den  Vorschriften  der  Verfassung  wäre  es  gaia 
gewiü  nicht  vereinbar. 

Das  alles  sind  grundsMtzüche  Bedenken,  lilx  r  die  nicht  liinwt  frzu- 
kommen  ist.  Der  Antra^'strllrr  freilich  hat  sich  damit.  Mhiie  dem  ki  u-jn 
Wortlaute  der  Verfassuii};  gebührend  Rechnuufr  zii  ira<;en.  leicht  ah^o- 
fundeii.  indem  er  meinte,  es  sei  gerade  in  der  Verfassung  iler  Fall  vor- 
gesehen, den  er  in  dem  Gesetzentwurfe  praktisch  im  Auge  gehabt  h;il»e. 
„In  dringenden  Fällen  soll  gegen  vorläufig  festzustellende  Entschadijruiig 
das  Eigentum  insofern  besctirflnkt  werden,  daß  der  Unternehmer  das 
Gruudstttck  für  sein  Unternehmen  benutzen  kann.  Gerade  also,  was  die 
VerlSsssung  fttr  möglich  erldflrt  hat,  das  soll  nach  dem  gestellten  Antrage 
ins  Gesetz  aufgenommen  werden.**  (t)  Der  Antragsteller  findet  höchsten» 
in  der  Formulierung  des  Antrages  Anlaß  zu  Bedenken  und  halt  es  «IQr 
gar  nicht  schwierig,  den  Gesetzentwurf  dem  Art  9  der  Verfassung  derart 
wOrtUch  anzupassen,  daß  auch  der  spitzfindigste  Jurist  nicht  mehr  Be- 
denken haben  wflrde,  daß  hier  eine  Verletzung  der  Verfassung  yorliege*. 
Es  wAre  interessant  zu  erfahren,  wie  sich  der  Antragsteller  die  LOstuig 
dieses  Rätsels  denktl  Mit  der  Form  kommt  man  Ober  die  Sache  nicbt 
hinweg.  Wir  halten  es  für  ausgeschlossen,  daß  es  ihm  auf  dem  von  ihm 
betretenen  Weg-e  p-elingen  wird,  da»  Ziel,  dem  schon  viele  vor  ihm  ver- 
gebens nachgegangen  sind,  zu  erreichen. 

II. 

Wenn  man  schon  nach  den   vorstehenden  Ausfühnmgen  das  Vv'r- 
geheu  des  Abgeordneten  Dr.  Eckels  als  aussichtslos  bezeichnen  nmü. 
kommen  zu  den  angeführten  grundsätzlichen  Bedenken,  die  seinem 
Vorschlage  entgegenstehen,  weiterhin  noch  praktische  Bedenken,  dir 
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auch  nicht  auUer  .u  In  gelassen  werden  dürfen.  Es  fragt  sich,  was  denn 
eigeutlicli  erreicht  wii'd,  wenn  das  (»esetz  nach  diesem  Vorschlage  ab- 
geändert oder  ergänzt  würde*? 

Wip  bereits  erwähnt  wurde  und  auch  bei  der  Verhandlung  im  Ab- 
geordnet«'uhause  von  dem  Kegiemnfrs Vertreter  zutreftemi  liers'^org'e holten 
worden  ist.   würde  durch  den  vorliegenden  Gesetzentwurf  ein  neuer 
selbständiger  Abschnitt  in  das  Enteignungsverfabren  eingefügt 
werden,  der  sich  nach  Beendigung  des  Plant'eststeUnngsverfahroas  und 
vor  Einleitung  des  jBatsGhädigungst'eststeUnngsTerfabrens  in  denselben 
Formen  wie  die  abrigen  Hanptabsclmitte  mit  Antragr»  Beseblnfifassunip 
and  Beacbwerde  abzuwickeln  hätte.  Das  neu  eingefügte  Verfahren  würde 
selbstverständlich  mehr  oder  weniger  lange  Zeit  erfordern  und  also 
dam  beitragen,  daß  das  Enteignungsverfaliren,  über  dessen  allzulange 
Dauer  ja  überall  Klage  geführt  wird,  nun  gar  noch  Iftnger  hinausgesogen 
und  unter  Umstttuden  recht  erheblich  verlangsamt  wird.  Allerdings,  der 
Unternehmer,  namentlich  der  Staat  als  Unternehmer,  kommt  dadurch 
früher  zum  Ziele,  insofern  er  schneller  die  Verfügung  über  das  zu.  dem 
Unternehmen  benötigte  Gelände  erhÄlt.    Aber  der  Gesetzgeber  hat  nicht 
allein  für  den  Unternehmer,  sondern  niintlestens  in  gleicher  Weise  für 
die  von  der  Enteignung  Betroffenen  zu  sorgen.    Die  Interessen 
«lieser  letzteren  haben  gegenüber  dem  dnreh  die  St/intsf^ewalt  erfolgenden 
Eingriffe  in  ihr«*  sonst  unantastbar« 'u   Rechte  mindestens  dieselbe  Pür- 
>*  'r;^e  und  borgfalt  zu  beanspruchen  wie  diejenigfen  des  Unternehmers. 
Der  Antragsteller  will  ft^ilich  nach  seinen  Ausführungen  im  Abgeord- 
netenhanse nur  diejenigen  Grundeigentümer  treffen,  welche  ,,durch  schika- 
nöses Verfahren  sich  auf  ungerechtfertigte  Weise  bereichern"^  wollen; 
tstsftchlich  aber  triift  er  sie  alle  ohne  Ausnahme  imd  schttdigt  damit 
gewichtige  Interessen,  deren  Schutz  dem  Staate  pflichtmflOig  obliegt 
Oeiade  die  von  der  Ehiteignung  betroffenen  Eigentümer  sind  es,  die  oft 
nnd  laut  darüber  Klage  geführt  haben,  daß  es  zu  lange  wfthre^  bis  sie 
wegen  ihrer  Ansprüche  beflriedigt  und  der  Unruhe,  Sorge  und  Auflegung 
enthoben  würden,  in  die  sie  durch  das  BnteignungsyerfSEÜiren  unverschuldet 
nnd  gegen  ihren  Willen  versetzt  seien.  Und  alle  diese  Interessenten 
»eilen  nun  gar  noch  Iftnger  warten? 

Abgesehen  von  dieser  unzweifelhaft  eintretenden  Verschlechterung 
der  I-»Rge  der  vou  der  Enteignunj^  Betroffenen  wird  aber  auch  sonst  durch 
den  vorliegenden  Annag  tatsächlich  sehr  wenig  gewonnen.  Das 
darin  vorgeschlagene  Verfahren  macht  es  erforderlich,  daß  der  Bezirks- 
ansschuß als  Enteijninngsbehörde  über  die  Höhe  der  von  dem  Unter- 
neiimer  zu  leistenden  Sicherheit  >o\vie  über  die  dem  Grundeigentümer 
za  gewftbrende  >iutzung8entschädigang  Beschlui»  faüt.   Dabei  soll  die 
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Sicherheit  nach  dem  Vortrage  «lea  Antragstellere  so  bemessen  werden^ 
daß  sie  die  fiigentamer  wcg^cii  aller  Anspraebe  aichert,  die  sie  etwa  n 

erheben  berechtipft  sein  könnten;  die  Eigentümer  sollen  dadurch  selbst 
für  den  Fall  der  Zaliluiig.sunfäliigkeit  des  Untemehmei*s  nach  allen  Rieh 
tunpTfn   hin  g-edeckt  sein.    D<'ni   iii-zirksaussclmsse  wird  damit  die  Ver- 
pHu:]iiun^^  aulViic^t,  sein  in    im  v(»raus  eine  einfrelimde   und  borg'UUigc 
Prüfung  aller   in  Betracht  konmienden  Verhälttiiss.'  vorzunehmen.  <1.nnit 
die  Si(  iH'iheit  auch  zutreffend  bemessen  und  die  Nulzuii'i-scnisehiuligun? 
sachgemäU  festgesetzt  wirtl.    Dies  kann  sich  praktisch  nur  so  vcdlzielieii. 
daß  ein  Kommissar  bestellt  wird,  der  ungefähr  in  derselben  Weise,  wie 
dies  in  dem  Gesetzt*  für  das  SehätzungSTerfahrcn  vorgeschrieben  ist, 
unter  Zoziebiing  der  Beteiligten  sowie  geeigneter  Sachverständigen  niO":- 
Hebst  genau  zu  ermitteln  hat»  welche  EntschfldigungsbetrSge  voranssichtlich 
demnächst  in  Frage  kommen  werden.  Diese  Ermittlangen  bilden  dann 
die  Grundlage  fttr  die  Beschlußfassung  des  Besirksaasschussee.  Das  ganse 
Verfahren  l&nft  also  anf  eine  Art  „summarischer  Feststellung  der  Ent- 
schädigung** hinaus,  wie  es  von  dem  ^Begierungsyeitreter  bei  der  Vsr 
handlang  im  Abgeoidnetenhause  nicht  anrichtig  bezeichnet  worden  ist 
Daß  ein  solches  Verfahren  sich  in  den  allermeisten  Fällen  nicht  viel 
anders  und  nicht  wesentlich  einfacher  darchftihren  lassen  wttrde,  als  hier 
angegeben  ist,  wird  von  allen  denen,  die  sich  praktisch  mit  Enteignung^ 
s;tchen  zu  befassen  haben,  gcwili  bestätigt  werden.    Es  wird  iu  der  Krg<*I 
aniiiiii«  rud  denselben  Zeitaufwand  erfordern,  wie  das  eigentliche  Schätzung!» 
verfahren. 

Man  vcrj^leichc  nun  hiermit  das  sog.  Dringliehkritsverfahren. 
wie  es  nach  dem  gt  hciulen  Gesetze  in  den  Fällen,  <lie  der  Antrafr^^fell*^ 
besondei-s  im  Auge  hat,  schon  jetzt  zulässig  ist.  Hierbei  wird  nach 
rechtskräft^er  Feststellung  des  Planes,  also  zu  demselben  Zeitpunkte, 
mit  dem  das  vorgeschlagene  neue  Verfahren  einzusetzen  h;\rt<\  auf  Antra? 
des  Unternehmers  von  dem  Bezirksausschüsse  nach  den  Vorschriften  in 
den  §§  24  ff.  die  Entschädigung  festgestellt  Mit  dem  Antrage  auf  Bat- 
scbädlgungsfeststellang  kann  und  soll  von  dem  Unternehmer,  wenn  die 
Voraussetzungen  hierfür  vorliegen,  sogleich  der  Antrag  auf  Dringlicbkeits- 
erklärung  im  Sinne  des  §  34  verbanden  werden.  Nachdem  hiernach  die 
Entschädigung  festgestellt  und  zugleich  die  Dringlichkeit  der  Enteignung 
erklärt  worden  ist»  kann  der  Unternehmer  nunmehr,  nachdem  er  die  von 
dem  Bezirksausschüsse  vorläufig  festgestellte  Entschädigung  gezahlt  oder 
hinterlegt  hat,  den  Antrag  aaf  Vollziehung  der  Enteignung  stellen  nad 
damit  sofort  die  ft^ie  Verfü^nmg  über  das  benötigt  Gelände  erhalten. 

Es  wird  keiner  weiteren  Darlegung  bedürfen,  ilali  dies<'s  schon 
jetzt  zu  Kocht  bestellende  Verfahren  einen  wesentlich  größereu  Zeil- 
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anl  waud.  als  das  in  dem  Gesetzontwui  i»-  vmgesclilairoiu'  neue  Verfaliron 
nicht  fifurdert.  Der  Zeirfrcwinu,  der  von  dem  It  tztcrt-n  für  flon  l'ntcr- 
nehmor  orvvni-tct  worden  kann,  ist  zum  niindesten  nicht  so  erheblich,  als 
dali  ein  Bedürfnis  anzuerkennen  wäre,  deshalb  in  der  vorgeBchlageiien 
Weise  die  Gesetzgebungsmaschine  in  Bewegung  zn  setzen. 

III, 

£s  bleibt  scblieiUich  noch  eine  PrOAmg  des  im  Artikel  H  des  vor- 
liegenden  Gesetzentwurfs  enthaltenen  Vorschlages  übrig,  wonach  der 
Antrag  auf  Feststellung  der  Entschädigung  (§  24)  künftig  nicht 
nnr  Ton  dem  tJntemehmer,  sondern  anch  von  dem  Eigentümer  des  zu 
enteignenden  Grundstücks  soll  gestellt  werden  können. 

Der  Antragsteller  hat  für  diesen  Vorschlag  keinerlei  Begründung 
gegeben,  und  man  weiß  daher  eigentlich  nicht,  was  damit  bezweckt 
werden  soll. 

Das  Gesetz  vom  11.  Juni  1874  gelit  grundsätzlich  davon  aus,  daß 
ein  En tcignungs verfahren  immer  nur  auf  Antrag  des  Unternehmers 
eingeleitet  und  fortgeführt  werden  kann.  Die  Feststellung  des  Planes 
18).  die  Foststellung  der  Rntschildigung  (§  24),  die  Dringlichkeits- 
erklärung  ;51),  die  Vullziehung  der  Enteignung  (§  setzen  voraus, 
dal»  seitens  des  Unternehmers  jedesmal  ein  Antrag  auf  Einleitung  des 
beireffenden  Abschnittes  des  Verfahrens  gestellt  worden  ist,  dem  der 
Unternehmer  die  in  dem  Ge«»etze  vorgeschriebenen  Unterlagen  beizufügen 
hat.  Nach  dem  Entwürfe  soll  hierin  eine  Änderung  nur  bezüglich  des 
Antrages  auf  Entschädigungsfeststellung  eintreten,  also  gerade  bei 
denjenigen  Abschnitte  des  Verfahrens,  bei  welchem  das  Gesetz  schon 
Jetzt  einen  gewissen  Zwang  auf  den  Unternehmer  ausüben  läßt,  daß  er 
dem  Verfahren  rechtzeitig  Fortgang  gebe.  Denn  nach  §  21  bat  der  Be* 
zirksausschuß  bereits  in  dem  Planfeststellungsbeschlusse  ^auch  die  Zeit, 
innerhalb  deren  längstens  vom  Enteignungsrecht  Gebrauch  zu  machen 
ist,**  d.  h.  innerhalb  welcher  der  Unternehmer  den  Antrag  auf  Feststellung 
der  Entschfidigung  gemäß  §§  24  ffl  zu  stellen  hat,  zu  dem  Zwecke  fest- 
znstellen,  damit  nicht  das  EnteignungsTerfishren  willkürlich  verzögert  und 
die  dadurch  bei  den  betreffenden  Grundeigentümern  und  sonstigen  Be- 
rf»chtigten  erzengte  Unsicherheit  bezüglicJi  ihrer  Eigentumsrechte  und 
sonstigen  Verhidtnisse  unnötig  in  die  I^Ängc  ge/.ogen  wird.  Weini  die 
danach  zu  l)estimmende  Frist,  an  deren  Nichteinhaltung  das  (icsetz  iui 
§  42  besondere  nachteilige  Fulg<'n  für  den  I'nTemehmer  knüpft,  von  der 
Enteignungsbehördf  nicht,  wie  es  allerdings  mitunter  geschieht,  allzulange 
ausgedehnt,  sondeni  stets  so  bemessen  wird,  dali  dem  Unternehmer  die 
'l^it  zur  fieschatttmg  der  für  die  Fortführung  des  Verfahrens  nötigen 
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Unterlagen  verbleibt,  so  ist  damit  in  der  Tat  dem  Ikdürtuissc  ^^ebührend 
Rechnung  getruf^en,  —  ganz  abgesehen  davon,  daü  der  UnternflniiiT  in 
der  Regel  selbst  das  größte  Interesse  an  einer  mö^i:lichst  schnellen  Dui-ch- 
fübmng  des  Verfahrens  hat,  dnniit  er  ohne  nnu «Hirzen  Verzag  in  dm 
Besitz  des  zur  Aiisfühning  des  Untenu'hiiiens  nötigen  Gebindes  komiiu 
Hierzu  kommt  noch  ein  weiteres,  ebenfalls  bereits  bei  der  Verhand- 
lung im  Abgeordnetenhause  hervorgehobenes  Bedenken.  Nach  §  24  des 
Gesetzes  hat  der  Unternehmer  zugleich  mit  dem  Antrage  auf  Feststelluii}; 
der  Entschädigung  die  zur  Eiuleitung  und  Durchftlhrang  des  Vcrfahren> 
nötigen  Unterlagen  beizabringen.  Die  Beschaffüng  dieser  im  §  24 
näher  bezeichneten  Unterlagen  würde  dem  Eigentümer,  wenn  er  den 
Antrag  stellen  wollte,  nicht  nur  unverhältnismäßig  große  Schwierigkeiten 
bereiten,  sondern  zun  Teil  gar  nicht  eüimal  möglich  sein,  sodaß  der 
Eigentümer  tatsächlich  außer  stände  sein  würde»  von  dem  ihm  durch  die 
gewünschte  Gesetzesänderung  zu  yerleihenden  Rechte  überhaupt  Gebraveb 
zu  machen. 

Der  im  Artikel  n  des  Gesetzentwurfs  enthaltene  ÄnderangsToncU«g 
würde  hiemach  zum  mindesten  keinerlei  praktische  Bedeuttmg  haben; 

er  erscheint  in  der  Tat  überflüssig  und  zwecklos. 

rv. 

Das»  Ergebnis  der  vorsteht-udm  l'riifun«,'-  ist  somit  uberall  ab  ein 
durchaus  negatives  zu  bezeiehnen.  Der  Antrag  Eckels  stellt  nichts  weiter 
dar  als  einen  neuen  vergeblichen  Versuch,  einen  Weg  zu  linden, 
auf  dem  die  erwünschte  Vereinfachung  und  Abkürzung  des  jetzt  durch 
das  Gesetz  vom  11.  Juni  1874  geordneten  Enteignungsrerfahrens  geseiz 
geberisch  erreicht  werden  kann.  Er  ist  insofern  interessant,  als  damit 
▼on  neuem  der  Beweis  geführt  worden  ist,  wie  wenig  Jenem  Oenetie 
beizukommen  ist,  ohne  sich  mit  den  Vorschriften  der  VerfassungBUfkiinde 
in  Widersprach  zu  setzen.  Wenn  man  sich  die  Bemühungen  Tergegeo* 
wArtigt,  die  nunmehr  schon  seit  Jahren  von  berafenster  Seite  angestellt 
worden  sind,  um  auf  dem  Wege  der  Gesetzgebung  Verbesseningen  lier 
beiznführen,  so  wird  man  sich  immer  weniger  der  Efaisicht  verschliefen 
können,  daß  hier  nichts  Wesentliches  zu  erreichen  ist,  wenn  nicht  zuvor 
die  Bestimmung  im  Artikel  9.  der  Verfassnngsurkunde  entsprechend  ge- 
ändert wird.  Daß  man  sich  aber  zu  einer  solchen  Änderung,  welche  nur 
auf  eine  weitergehende  Einschränkung  der  Freiheit  des  Eigentums  hinaus- 
l.iulV'ii  k'"'nnte.  entschli<'(]en  iiitieiite.  ist  nicht  anzunehmen  und  wohl  auch 
aus  grundijätzlichcii  Erw;iLniny:<:n  nicht  anznrati'ii. 

Die  Staat8regienin|ir  iiat  es  ihren  Avit^derliult  «gemachten  Züs&^c^ 
gemäß  sicherlich  nicht  au  einer  sehr  eingehenden  und  sorgtUitigen  l'rüf^^^ 
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ob  und  in  welcher  Welae  auf  gesetiUchem  Wege  Abhttlfe  geachaffen 
werden  kann,  fehlen  laasen;  sie  ist  aber  dabei  offSenbar  zu  keinem  be- 
friedigenden Ergebnisse  gelangt»  da  sie  sonst  gewiß  schon  mit  einer 
Gesetzesvorlage  an  den  Landtag  herangetreten  sein  würde.  Dagegen 
haben  die  beteiligten  Zentralstellen  sich  in  EirfUllnng  der  dem  Landtage 
erteilten  Zusage  fortgesetzt  bemttht  gezeigt,  soweit  wie  irgend  möglich 
im  Verwaltungswege  für  eine  Beschleunigung  des  EnteignungsverfahrenK 
Sorge  zu  tnigi'ii.  In  einer  Anzahl  von  Ministerialerlassen,  auf  deren  lulialt 
nähf^v  einzugehen  hier  nicht  der  Ort  ist,^  sind  den  zuständigeu  Bchöi*den 
aa:jfulirlich  die  Mittel  uu(i  Wege  bezeichnet  worden,  welche  geeignet  sind, 
im  Rahmen  des  in  Geltung  stehenden   Ofs.  I  ni   Klagen  und  Bö- 

Ii  werden  über  die  T.nngsamkeit  des  Enieignungsverlahrens  zu  begegnen. 
Xach  den  Erfahrungen,  die  seither  Iiiermit  gemacht  worden  sind,  kann 
es  keinem  Zweifel  unterliegen,  daß  dieses  Vorgehen  sich  als  sehr  nützlich 
erwiesen  hat  Die  Handhabung  des  Gesetzes  ist  eine  wesentlich  bessere 
tuid  schnellere  geworden«  nnd  wirkliche  Mifist&nde,  wie  sie  früher  öfters 
beklagt  wurden,  sind  kaum  mehr  hervorgetreten.  Es  wird  nach  wie  Tor 
Aafgabe  and  Pflicht  der  beteiligten  Behörden  sein,  diesen  Ponkt  scharf 
im  Ange  zn  behalten  und  stets  darauf  Bedacht  zu  sein,  das  Enteignungs- 
verfahren  so  zu  leiten,  daß  es  möglichst  schnell  seinem  Ziele  zugeführt 
wird.  Wenn  überaU  hiemach  gehandelt  wird,  wird  das  Bedürfnis  zu  einer 
auf  Vereinfachung  und  Abkürzung  abzielenden  gesetzlichen  Änderung 
des  Verfahrens,  welche  unter  den  obwaltenden  Verhältnissen  ohnehin 
keine  Aussicht  auf  Erfolg  bietet,  immer  mehr  zurücktreten. 

1)  Vgl.  die  Erhisse  des  Ministers  der  dffentliehen  Arbeiten  vom  4  Juni 
>ÜD.-B1.  8. 107,  Eis.-V.-Bl.  a  188;  ▼om  90.  Mai  1899,  Mln.-Bl.  $.89,  Eis.-V.-BL  &  16S; 
vorn  25  November  1900,  Eis.-V.-Bl.  8.  002,  und  vom  12.  Juni  1908,  Min.  Bl.  8.  111, 
£is.-V  .-Bl.  S.  SOG.  Iii  dem  zuletzt  angegebenen  Krlasse  ist  den  Enteignungs- 
behörden zuL-^!«'!!'!»  <i!e  Fnhniüir  eines  besonderen  Enteignungsr«- trister«;  anf- 
gegebca,  in  das  jede  bache  s  ifort  nach  Ihrem  Hingrange  zur  Knnögiichuiig  einer 
Kontrolle  durch  die  Zentraibeliüide  eiuEutrageu  und  bis  zur  Vollziehung  der 
Entelgnang  durch  Eüirüekung  des  Tages  der  Erledigung  in  die  vorgeschriebenen 
Spalten  in  ihrem  ganzen  Verianfe  einbeitUch  zn  verfolgen  ist 
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2 


3 


Einnahmen  im  Rechnnnj^s- 
jahr  1896/97 


Einnalmien 


Name  der  Station 

1 

1     im  1 

im  1 

im 

im 

'|Personen-| 

oater-  1 

Penonen- 

1  verlcehr  | 

vericelir  | 

verltdir 

veriielir 

Spludleraft'ld 
Rüdersdorf  . 


IV.  Neben- 

a>  uacli  Kremmen.  —  b)  nacti  VVemeocheo.  - 


Reinickendorf .... 

1 

3300  1 

79000 

K2800  1 

3400 

mm 

3400  ; 

3400 

2aoo 

Eichborustrafie   .  .  . 

4600  ' 

45001 

5100 

24700  : 

III  000 

136000  • 

30000 

177  QUO 

Schulzendorf  .... 

2700  1 

2  TOT» 

2900 

Heiligensee')  ,   .   ,  . 

a) 

21  (KM» 

•21  t^tJiJ 

1  :m 

Hennigsdorf  .... 

7  Itt) 

17«i<N) 

•24  7(K) 

7-J(jn 

•.V7<Ki 

1 

a4<joo 

< 

79  200 

114000 

34200 

i 

5«10  1 

13  600 

18900 

5700 

.  15200 

4900  i 

1I4(J0 

16300 

3300 

1370» 

äO.VMI 

401100 

61 100 

21100 

FrieUhof-Fiiedrichst.  .  ^ 

! 

— 

Al)r»Misfelde.  .... 

Wernendien  .... 

1 



5aouü 

2»  000 


HHtiUUU 
187000 


l.'>  7««) 
3M900Ü 
2U7000 


i;>  'MO 

59Ü00 
21300 


17t*  COO 


xiuammen«}  II  200000  j  8!»7(M)0  1097000 


215000  9M0ÜÜ 


1)  Vgl.  Arclnv  für  Kiseubahuwesen  1903  S.  6U7.  —  -)  Heiligensce  am  1-  M«i 
man  bei  No.  IV  »»Nebenbahnen*'  die  erat  am  1.  Mai  1098  ef<ifflhete  Streeke  liditeii' 
Jahres  18i»8/l>9  gejren  1897/98  nur  394000 oder  34 IMe  größte  Zunahme  ftad 
eich  die  Zunehme  dea  Jahrea  1900  gegen  1896/97  an  786000  c#  oder  n% 


Googl 


ia  der  Zeit  vom  1.  April  1896  bi8  xuro  31.  März  1901. 

Platt  In  Berlin.  (Sehlnß.)«) 


7     ;      8     '  ^  i|  w  '     11     :     12    I     la     !  14 

im  Bechnungsjahr  '|  Kiiuiahuten  im  Kechiiuugiijaht- 

1897/96  [1  1698/99 


Stt> 

Äoderuug  gegen  , 
1896/97  1 

im  1 
Penonen* ! 

im 
Güter- 

SU* 

Ändeninff  gegen 

1897/98 

Miumen 

1 

in  J(     ,  ia% 

verkehr  [ 

verkehr 

Mmmen 

bahnen: 

€)  oach  Spindlerafeld.  —  d)  nach  Bttdersdorf. 


87700  1 

5400 

+  7 

1 

4000 

1 

114000 

U8000 

+ 

aoaoo 

'  +86 

000 

—18 

1 

4400 

1 

4400 

+ 

1600 

+67 

6100 

+ 

000 

+13 

! 

6600 

i 

6600 

+ 

400 

+  » 

wnoo 

71000 

+.V2 

42800 

306000 

S48000 

+ 

141000 

+68 

•2900 

•2()0 

+  7 

1 

SflOO 

+ 

!NK) 

+31 

IM  5H0 

;;  KH) 

-14 

1 

1 

IH-_>ÜÜ 

19  7Ü() 

+ 

1  2Ü0 

+  «i 

•JTiJUO 

H  m 

+  13 

1 

92UU 

•27  mi 

3(>5(K> 

8000 

+31 

127000 

+ 

13000 

+n 

36600 

4 

1 

las  000 

171000 

+ 

44QQ0 

+85 

20900  1 

+ 

2000 

•  +11 

1 

: 

6300 

17400 

23700 

+ 

2800 

+18 

t2^000 

5700 

'  +36 

6700 

1 

190U0 

34700 

+ 

2700 

+12 

67700  1 

6600 

+  11 

24100 

1 

-  60900 

86000 

+ 

naoo 

+8« 

70U 

700 

700 

! 

210U 

1 
1 

900 

3000 

3000 

\ 

4900 

1 
1 

11600 

16600 

16500 

1 

7000 

1 
1 

19100 

26100 

26100 

4600 

15  400 

20000 

20000 

1 

16000 

27700 

42700 

42700 

•J»K) 

+  l 

15  400 

ir»  44)0 

:><io 

:\ 

S450Ü0  i 

44(JUI 

—11 

1 

62S00 

ai8ouo 

410  OUO 

+ 

65000 

+JH 

199000  1 

8000 

,  -4 

■ 

1 

26800 

2S300O 

269000 

+ 

60000 

+30 

149000  i 

62000 

+  Ö 

281000 

i 
1 

1 

1368000 

1  1634000 

1  +  485000 

+42 

lcl»7  auch  für  den  Personenverkehr  eröffneu  —  iOröffuet  am  1.  Mai  1898.  —  *)  Läüt 
berg— Friedrichsfelde— Werneuchen  außer  Betracht,  so  betragt  die  Zunahme  dea 
also  trotxdem  im  Jahre  1898/90  etatt    Unter  gleicher  VorauBsetsung  berechnet 
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1 

16      1   '       17  ' 

18  l_» 

,  Einnahmcu 

im  Rechnuo 
1899 

gsj  ahr 

Name  der  Station 

im 
Peisooen- 
verkehr 

im 
Otltei^ 
verkehr 

an- 
sammen 

Ändemnir  jcegea 
1898/99 

nr.  Koben- 

a)  nach  Kremmen. 

—  bj  nach  Wemenchea.  - 

Reioickendorf .  .  .  . 

; 

340O  1 

280000 

332000 

+  mooo  4^ 

5900 

5800 

-h 

«WD  -fäO 

eticDDoraatralie   .  .  . 

7100 



7100 

1000  1+« 

«000 

419000 

473000 

+ 

134000 

SchuUendorf  .... 

1 

4  HOO 

4  900 

500  '  +15 

mJ  jcm  ■  1 1  tlHA  m  £Ä  A  A 

25700 

27900 

4- 

bjioo  -H^ 

tienni||9aoff    •  >  «  . 

11700 

87000 

49300 

+ 

12800  •+» 

Velten  

«800 

111 000 

'  161000 

10000 6 

7000 

aoaio 

27  000 

3  300  -t-U 

6900 

sseoo 

»900 

4300  ;+17 

Kremmen  ..... 

38600 

56  80O 

888U0 

1300  —  M 

Friedhof'Friedrichaf.  . 

600 

600 

100  '  -14 

2&0D 

ItHOO 

4300 

4- 

laOO  +43 

b) 

610Ü 
0300 

18000 

^HOO 

1 

-r 
H- 

4500  +J7 
700  r  3 

Seefeld  

5600 

19900 

* 

+ 

5400  '+2r 

Werneuchen  .  .  .  .  ) 

17000 

54800 

\  71H0O 

+ 

2»  100 ;+« 

c) 

Spindlersfeld  .  .  .  .  | 

14  700 

j     67  900 

347000 

14700 
415000 

TOD 
5000  +1 

Rfidermlorf  }  d) 

1 

i  26800 

ieR7Q0O 

»1000 

35000  +10 

4 

zu.suinmen 

1 

,;-j7  i«M) 

1 

32«  000 

Verkehnseotwicklnng  des  fUsenbalm-DirektioDsbeiirks  Berlia. 
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90 


21  I 


24 


36  I 


Eianahmeu  im  Rechnungsjahr 
1900 


im  IUI 
Pergoneu-  Güter- 


Stt-  I 


,    Äuderuüg  gegen        Aaderung  gogea 


1899 


verkehr       verkehr  I 


in  o/o 


189C/97 
in  J(  ! 


in«o 


balinen : 

€)  nach  Spladlenfeld. 

l«00    I  SIKOOO 

J 

3200    ^  — 


7100 
48200 

IS  100 

iT870O 
8IAJU 
7600 

38S00 

400 
8000 

HOOG 
90QD 


1771)0 

16000 

71aÜU 

90800 


470000 

21700  i 

48000  i 

112200  \ 

3M8UO  I 
19700 
60100 

4400 

16000 
84700 
8140O 

54  400 

848000 
2^000 


d) 

817000 

ö*20O 
7100 
518  ODO 
5  (WO 
24000 
66000 
KkiOOO 
388U0 
2720O 
88800 

400 
7400 

22000 
88700 
87700 
721ÜÜ 

1600» 

415  ÜÜO 

272000 


Bttdendort 

I    4-  15000    !    -f-  6 

—      100    1    —  2 

1 


+ 

46000 

1 

;  +10  ! 

-h 

7UÜ 

,  +  2  ; 

8900 

'    —14  1 

4- 

6700 

i  +14 

+ 

5  000 

+  3 

68Ü0 

1  +19 

1700 

1 

4- 

8800 

+10 

200 

—88 

+ 

8100 

i   +72  , 

-f- 

1  000 

i    +  H 

6801) 

!   +26  ! 

2800 

i  ! 

+ 

300 

,  +0.4j 

1800 

+  9 

12000 

+  IB4  700 
+  lÖOO 
+  2600 
+  862000 


+ 
+ 


2300 
2400 
+  31800 
-h  52  000 
+  X8300 
+  10900 
+  31600 


+ 

+ 


+ 


400 
7400 


+  88700 
+  27700 

+    72 100 


800 


+  26000 
+  65000 


!  +200 
!  +  53 
I  +68 
I  +261 

+  85 

i  +127 

+  4<i 
+  70 

+  67 

I 

I   +  52 

I 

I  _ 


+    22  0110  — 


1  „ 


;  +  " 
i 

'   +  81 


3460U0 


1708  OÜU 


:ioi70üo 


-f  tiöOOO    i    +  4   i    +  950000       +  67 
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V.  ZiuammeiiBtelliiiig  fOr  den 


I  _  2  i     n         ^    _  ji 


Einnfthmeu  im  RechnnngS' 
jabr  1896/97 


Etnuabmen 
ld96/97 


Art  der  Bahn 


j  iin 
Personen- 


iin 
Güter- 


verkehr verkehr 


S11- 

sainmeu 


im  !ni 
Personen- 1  Giiur- 
i  verkehr  ,  verkehr 


Stadtbahn 

Ringbahn 


20092000    71400002  27232000  •  20443000 ;  TiKOOD 

t  ' 

3441000'  4873000     83U00o|  3056000  4mm 


Vorort-  und  Fernbaljuen    .  jj 2t* 047  000  47 670000 1  7571700oj 


Nebenbahnen  . 


aoOOOOi    8970QO>  1007000 


215000 1  994000 


zusammen    151780000  1 60  580 000  122360000  1  54  264000  63176000 

I 


15 


16 


r 


IM 


19 


£iu  nahmen  im  Kechuungsjahr 

1  6  0 !) 


Art  der  Bahn 

im 

l'ersonen- 
rerkehr 

im 
(iüter- 
verkehr 

%n- 
sammen 

Ändcrmig  ge^eii 
in  in**» 

Vorort-  und  Fernbahnen   .  , 

22961000 
3725000 

350fi2()00 
a27UQO 

8575000 
5730000 

56  8f  18  000 
I  6:i'»000 

31 530000 1  -t-l  943000  4  6^ 
9456000;  +  787O0Oj+9 

oiiwoool  -ffteMOOo  -^7 

^cusamiuen 

Ü2(>f*7(»m> 

72  ?<0!  mf 

134WÜÜUÜ  4-K(jti7ÜU0 

^  ui^.o  i.y  Google 
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ganzen  DirektionBbeiirk  Berlin. 


7  1 

A  1 

10 

II 

12 

13 

_  14 

im  Kechnuii 

gsjahr 

1 

Eiunahmen 

im  Kechnuugbjahr 

zu. 
samiDen 

Änderung  gegen 

tfi    <f         in  'Vr, 

i 

1  im 
Personen- 

'  vorkehr 

im 

Cfütrr- 

vorkohr 

»u- 
sanmien 

Änderung:  ge^eu 
1897/98 

hl  Jf        in  O'o 

+  1,» 

!  21(il600U 

7  973000 

2UtfU10C0 

+19ii80U0 

+  6^ 

H042000  ' 

—  372000 

—  8 

,  8445000 

6228000 

8668000 

+  6Si»000  1+  ä 

.••0606  «WO 

+4  889000 

-fr.  ' 

;W  342  000 

.V2?)64(lOO 

86  306000 

+5*900000 

+  7 

1  1 VJ  04  K) 

+  ä2000 

+  r, 

'2W100Ü 

1  353  000 

1  634  000 

+  485  OUÜ 

+42 

117  -H.OUU» 

+  4,1; 

i 
i 

67  513000 

126  Ii«» 000 

+8  72*5»  OOÜ 

-i-  7,* 

20 


31 


32 


3S 


34  j 


34 


36 


Einnahmen  im  R  e  c  h  u  u  n    s  j  a  h  r 

1900 


im       '  hn 
Personen«  '  Güter» 
Terkehr   i  verkehr 


SQ. 

SMnmen 


Änderung  gegen 
1  899 


in  M 


i 


Änderung  gegen 
1896/97 

in  tM 


1 


ä4  laßyiMm 

37801000 

.  ^000 


{» 15801» 
6tiUUU0U 
»887000 

1702000 


lOftlSOÜO 
87141000 

2  047000 


+  1  H-2:,  m) 
+108B0UO 
+5  211000 


+  5,«  '  +  6  132  000  +  22 
+U  j  +  2304000  I  +  37 
+  6      +21  424000  I  +  38 


+    85000       +  4    I  +    950000  j  +  87 


65688000     77387000  ;  1480gO000     +0 1^000  ;  +  6,i  i  +Sto710000     +  35 


I 


790 


Verkehrsenlwiekluntr  des  Eitenbahn^Dlrektionsbesiriu  Beriin. 


VI.  Reüienfolge  der  Stationeii, 

1)  ftadt- 

(Anraerkunip:  Die  Station  mit  d*'r 


SchlcBischer  Bahnhof 
Friedrichstrafle .  . 
AlexanderpUtK .  . 
ZoologiMher  Garten 
Cluurlotteabnry .  , 
B«Uevue  .... 
Börv  

jHtiiio  witzbrücke  . 
Lehrter  Bahnhof  . 
Tiergarten  .  .  . 
St  ral  a  u-BumineUburK 
AVarschauentrtfle  . 
Savijrny  platz  .  . 
Grunewald  .  .  . 
Eicbkwnp,   .   .  • 

Die  obersten  7 
Bcheiierstrafte. 


wie  aebea 


1 


9  234  000  ; 

7  .MM <tO(i 

•l.'>07  00l» 
1794000  '. 
1810000  ^ 

m)  im 

1  537  000 
444  000 
3Ü9  000  . 
»7000  i 
234  «JO 
IGtKlüO 
1Ü7(M) 
Hl»  400 
2000  I 

Stationen  bleiben  dauernd  in  {(gleicher  Beihenfolge,  Jannowito- 

b)  Rinr 


n 
n 
n 


Haviguyplatz    .    .  . 
I^ehrter  Behnhof 

Tiergarten  .... 

StralHu-Kumiuelsbuii: 
^VHr8chaue^»t^•aPe  . 
wie  neben 


9200000  Ii 

7  509000 
4GÖ2000  Ii 
1876000  |l 
1339000  Ii 

630000  I 
515  000 
421  OOÜ  l' 
336000  || 
334000 
2<W00l» 

lUOÜO 

awo 


wie  neben 


1364000 

wie  neben 

1416000 

wie  neben 

ZentmlTiehof  .  .  . 

961000 

lOOOOOO  1 

794  000  , 

» 

855  000 

Wedding  

708 

H62000 

Wilmersd.-Frieil. 

5{IÜ0<»» 

Wilmer»«lorf  -  Fried. 

599000  j 

WeddinR    .  .  . 

Frankfurter  Allee 

501  OtX)  ■ 

WeUlensee  .... 

587  000  1 

wie  neben 

Wilmetsdorf-FriedeD.  . 

478000 

Ynaktcatit  Allee  . 

610000  1 

1  GeeundbmnneB  . 

1 

4^5000 

wie  neben 

484  (K)0  , 

Frankfurter  Allee 

TreptoM-  

3H!>000  ! 

Oesundhninnrn    ,  . 

387  00«) 

Hnlense«^        .  • 

Tempelhof  .... 

:5i:UKjo 

wie  neben 

270  000 

i       wie  neben 

Ausstellung  .... 

310  000 

1  Berl.Potad.Ringbhf. 

247  000  1 

• 

Legerbof  b.  GeitiBdbr. ' 

281  OOÜ 

SchSneberg    .  .  . 

227000  ! 

Berl.  Poted.  Binsbbf. 

367000 

'  l4»Kerhof  b.Gesundbr. 

2P6000  1 

BenOeietimlle  .  . 

f«eRundbrunneik    .  . 

2(»2  OOO 

BeuQelstraOe  .   .  . 

134(I«> 

Laii^rhof   .  • 

Sc.hönebf'rjr  .    »    ,    .  , 

245000 

1  Treptow  

KM  (XK) 

Scliönhau».  Alle« 

Beußelstralie     .    .  . 

131000 

Schönhauser  Allee  . 

102  OUO  ' 
7620O 

Treptow.       .  • 

Schönhauser  Allee  . 

109000 

Schmargendorf  .  . 

Prennlnuer  Allee 

Prenslaner  Allee  «  .  ! 

69000 

wie  neben 

71 100  1 

Schmarfendeif  • 

Schmargendoff .  .  . 

68600 

Landsberger  Allee  . 

47000 

wie  neben 

J-arnlsbprger  Allee  • 

40  7(K) 

Ebersstraße  

81  000 

1  Putlitzslraße  .  . 

Jungferuheidc  .    .  * 

24  000 

wie  neben 

27  000 

1  Ebersstraße   .  • 

Jungfemheide  • 
HermennitteSe  . 

Westend  behält  dauernd  die  erÄte  Stelle,  während  Zentralvichhof  ]m  von 
Geftiindbrannen,  anfangs  an  14.  Stelle,  springt  1897/96  an  die  9.  Stelle  uud  behiü 
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geordnet  nach  den  EInnalimen. 
btli. 


lä96/99 

1899 

 — — 

1.9  00 



Betrag 

:        b  t  a  t  i  0  u 
1 

Belrag 

1  Station 

1 

Betrag 

f»  >-iOOr> 

wie  neben 

10542000 

1          wie  neben 

11  327  000 

8  67H00()  ' 

n 

9  187  000 

511600U 

1  " 

5  242  Ü(X> 

5  384000 

SOMiOf»  1 

1 

2265000 

9 

2446000 

1477000  1 

1 

1555000 

n 

1762000 

» 

n 

604000 

521  ÜO») 

■ 

521000 

42U0ÜÜ  i 

413000 

Savignypbtz  .... 

422000 

9S800O  1 

* 

804000  1 

Jeanowitsbftteke  .  ,  . 

a97000 

34BO0O  1 

» 

843000  1 

wie  neben 

342  ODO 

mm) 

Stralati'ltuniraeltburc  . 

Warschntierstraße     .  . 

271  000 

-2r)öoi)(> 

Tiergarten  

205  UM) 

Stralau-Rummeleburg  . 

« 

269000 

2:24000  1 

wie  uebeo 

253000 

259000 

laofloo  i 

» 

174000 

wie  neben 

169000 

4100  1 

9 

4900 

»  1 

4100 

brfieke  wird  Ton  SavigDyplati  19Q0  flberfitigelt,  Stralau— Rnmmelflirarg  von  War« 


I44OO0O  , 

wie  neben 

1S07OOO 

wie  neben 

1928000 

«6000  , 

■ 

943000 

1090000 

K4.'»  m> 

» 

1H3000 

Zentralviehof  .    .    .   .  ! 

968000 

"•j:  10(111 

^          wie  neben  ' 

!Hi5000 

<I0«> 

Weißcu»ee  

71(>0(j(J 

1               «  , 

882000 

63BQ0O  1 

718000 

744000 

fi»00O  1 

wie  neben 

656000 

1 

706000 

.Y>4  («10 

n 

624  0(1(1 

6()7  000 

•>46UN) 

« 

52><000 

• 

593000 

:{%()U() 

368  0(X) 

1 

383  000 

246000 

n 

288  aio 

'  Schöneberg   

211000 

219000  • 

n 

214000 

BerlinPoted.Ringbabnb.  t 

206000 

147000  ' 

ft 

]'}9(m 

1700Ü(» 

143  ()a> 

9 

157  000 

BeuOektrnOe    .    .    .    .  ^ 

168000 

1I50J0 

12JI0<X) 

j           wie  neben  ' 

144  000 

lOUUUO 

113000 

:  PutlitsstraHe    .    .   .    .  ^ 

iiaooo 

tt7aoo 

PuditBetnlte  .... 

107000 

'  Prennlauer  Allee .  .  .  ; 

112000 

79000  \ 

Preonlnaer  Allee  .  .  . 

108000  ' 

112000 

«»400 

HermannstraOe     .   ,  . 

94  600  j 

wie  neben 

101000 

4njoo  1 

S(huiHre»-ndorf     .    .  . 

79  80(t 

Land^berKcr  Mlee   .    .  ' 

91  (¥¥) 

370UO  , 

Landaberfer  Allee  .  . 

76000 

bchinargendori'     ,    ,    .  • 

(>3  20O 

32400  . 

Ebanttfnlte  

42100  { 

wie  neben 

56 601) 

11400 

Junafembelde .... 

87700 

M 

40400 

  '  —   '         -         -  w  —  ^      II  Tl   —  ^  — 

II  PHpcsfraL't   1  500 

Hixdiirf.  Wedding  von  Wilmeradorf- Friedenau  nnd  Weifieneee  überholt  werden, 
dio  7.  Stelle  bei. 
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1890/97 

1897/98 

Station 

Betrag 

Station 

1 

Betrag  | 

i 

S  tH  t  i  0  u 

c)  Yortrt-ui 

B«rl.  Auh.  u.  Dresd.B. 

17  Ütil  W)0 

wie  neben 

19  027  000 

wie  ueb«B 

Berl.  Hamb.  u.Lehrt.  B. 

139(16000 

1 
1 

1  * 

14  98300(» 

Berl.  Potad.  Hauptbhf. 

7Ö07  0ÜO 

819Ü0OU 

Berl.  StvttiiMr  fiahnb. 

1  60680001 

6840  000 

1 

Berl.  OKrlitser  Bahah. 

4084000 

8972000 

1 

BerJia  Ottbabnhof  . 

8620000 

8677  000 

Bertia  Nordbahabof . 

2776000 

« 

2889000 

!  ' 

Fnukfuit  «.  O. .  .  . 

1916000 

2281000 

1867000 

Frankfurt  a.  O.  .  . 

1967000 

1  AmaBeiw.P»t»d. 

1  1807000 

1868000 

1  Fratüdnrt  «.  0. . 

1  1604000 

1781000 

wie  neben 

ISllOOO 

wie  neben 

1264000 

1  Spenden.  •  •  • 
■  Gaben  .  ■  .  • 

Fürvtenwalde   .  .  . 

790000 

1 

782000 

>'iedenieh.-JobaBaMt 

680000 

1 

n 

781000 

•  XiedersdiSn.'Joli- 

Nauen  .».*.. 

496000 

n 

541000 

FUntenwelde.  ■ 

Bancbhf.  BummeUbf. 

489000 

n 

626000 

wie  neben 

BerlinWoiutfeebabnb. 

479000 

1» 

493000 

1  KBnifwnrtwhwi. 

Ktfnigswttiterbaaaea . 

468000 

481000 

j  Adleiehef  .  . 

1  442000 

486000 

1  BerLWeenMeblif. 

496000 

1  Adiershof  .  .  ,  . 

427000 

Nauen  .  .  >  • 

CSrofl-Liehterfelde-O. 

439 000 

j        wie  neben         ;    .400  ODO 

Friedricb«baffea   .  . 

335000 

Oranienhnrir   .    .  , 

356000 

{  a.-Liebterfeld»4>. 

Oi  antenburff .   .   .  . 

384000 

j  Friedriclishagen  .  . 

829000 

Fürxtonberj  .  • 

31G000 

H22000 

Fried  richcbas««  • 

(  orpenick     .    ,    .  , 

:  509  («Ml 

Lichteuberg-Friedfd.  j  298000 

iiranienboK  •  • 

Lichtenberg'Friedrfd. 

295  000 

C'oepenick  .... 

290  000 

Erkner  .      •  • 

Orünnii  

2H1000 

,  Ii  11  III  nielsburg- Viebst. 

TeiupelhofKrblif 

CiroÜgorscIienstrHße  . 

274  000 

277  000 

Lichtenbcr«-Krf<l 

liuminelsburg  Viebst. 

OfW) 

r.roß-Li»hterfelde-W. 

277  o;k) 

Coepeuiok  .  • 

262  OUO  , 

.  <.irontr'"rschenitrBlle . 

■J7I  0^)0 

G.-Lichterf«W<-^ 

<  J  r  o  f!  -  IJ  ch  te  rf  elde- VV. 

249(00 

BoniMU  ..... 

2Ö9000 

Grünau  .   .  •  • 

Zf lilfndorf  .... 

2400(10 

I'iirstt'iiltir;'  ... 

269  0(X) 

Zehlon'lorf 

Kiir»tenl»erg  .    •    *  . 

224 1 w  H 1 

/.•■lilfinlori  .... 

2ri8  0oo 

Friedenau  .... 

2ir}U(Mj 

wir  ii<-l>eii 

2-29000 

StraußborjC.  •  • 

2«  IT  *m 

StiJiiiHbenj  .... 

225  000 

Bernau  .   .   ■  • 

221  0(X) 

wu»  url>t  II 

Strauitbere    »   .   .  . 

180000 

1  pHiikow-Schönliauseu 

210000 

RuBiineUbs*  ^ 
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189  9 


1900 


Beirag 


Station 


Betrag 


FtnlMhoea 

19873000 
16731000 

6880000 

6647000 

4234000 

ssaoooo 

2888000 
S674000 
2620000 
2040000 
1800000 
1818000 
1 242000 

896000 

881000 

772000 

66SO00|  „ 

6470QO  ]  Kau«ii  

540000  Adlenhof  

639000  ]l  Berlin  WannMebabiihof 
GroO-Lichterfel<le*Ost  . 

Steslits  

wie  neben 
Oranienburg  .... 
T-iclitenherg-Friedrichsf. 
Tempelhof  iUngierbhf. 
Friedrichshngen  .   .  . 


wie  neben 
n 

Berlin  StettinerBnhnbof 
Berlin  Potad.  Hauptbhf. 
wie  neben 


Anitl.BeiB.Pots4JIptbhf. 

Moabit  

wie  neben 
» 

ir 
m 


494000  I 
436  000  i 
391  000 
378000  j 
371000 
364000 
360009  Ii 


356  CM» 

:-i03  ()0a 

1          wie  neben 

:iOiuoo 

1 

■282000 

II 

2ölWJ0 

1 

276  000 

Btriiiiu  

iwumiuülsburi;  Yiehstat 

•JülOUU 

Werder  ...... 

Ü()0 

(iroßgörschenatraUe  .  . 

■242000 

1 

Arcy?  fsr  EiaenliehawMen.  1908. 

19983000 
17931000 
7176000 
7005000 
4488000 
8694000 
8 133  000 
3022000 
3986000 
2128000 
1969000 
1865000 
1869000 
1148000 
868000 
066000 
687000 
670000 
649000 
518000 
484000 
482000 
454000 
443  000 
436  000 
407(100 
370  000 
362  000 
355000 
336  000 
318000 
306000 
284000 
280000 
277  000 

204  üüü 


wie  neben 
• 

Berlin  Poted.  Hanptbbf. 
BeiliaStettinerBahnhof 
wie  neben 

s 
» 

Moabit  

ArntU  Beiiebureau  .  . 

Spandan   

Potsdam  

Frankfurt  a.  O.  ... 

Guben  

wie  neben 


Steiflit  

wie  neben 

n 

LichtenberfoFriedrichsf. 
Adlersbof  

wie  neben 
T^nip.-lhof  Rangierbhl. 
Friedrichshacen 
Coepenick    .  . 

Fiirst»'nb«"i*g'  , 

Schönholx  .  . 

Erkner     .    .  . 
<;roü-Lichterfelde-W 
Cirünau 
Zehlendorf 


Strauöber'< 
Marienf«*lüe 
Werder  . 

iieruau 


21  5Ö7  0(M) 
17  424000 
7  494000 
7962000 
6062000 
3929000 
3896000 
3 116 000 
8985000 
3363000 
8214000 
3811000 
1887000 
1163000 
970000 
817000 
698000 
640000 
606000 
688000 
633000 
610000 
490000 
490000 
471000 
420  000 
414  000 

4innno 

391  (MIO 
375  000 
309 (NM) 
35.')  (X)i:) 

3üÜÜ0<> 
295  9<m 

293000 


I 

68 
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1897/96 

1 

\ 

1 

Station 

Betrag 

S  t  a  ( i  0  n 

Betrag  | 

6  taiioa 

]  >a  II  k  o  wSrh  Knbauien 

175  (KM) 

195000 

AVaiinste  

167  OOt) 

wie  nrhcü 

1S8  000 

Friedenan  .  .  . 

Finkrnheerd.   ,    .  . 

116000 

TempeDiof  Knngbhf. 

0 

170  000 

'  Zosaen  .  •  •  • 

1 

109  OOÜ 

j  Finkenheerd   .   ,  , 

1-24000 

nannaee  .  .  . 

llermsdorf  .... 

107  000  ' 

wip  neben 

119000 

wie  nchen 

Neuenhnecu  .... 

IM  )  GDI)  1 

,  SchlachteiiKee  .    .  . 

114  000 

Finkenlit '»rd  .  • 

83  000 

wie  neben 

10l'()0O 

Schönhoiz    ■  • 

Nowawes-Neucndorf . 

Wjidpark  .... 

98  400 

Murienfelde  .... 

1  7(1.) 

Xou<-filia<r*>n     .    ,  • 

97  501» 

M<>j»iM'j;«rtcn  .  . 

Charlottenhof  .    ,  . 

iJirken Werder  .    .  . 

91  60i> 

Srhlacht<>nsoe   .    ,  , 

79  800 

Nn  W)l  w  r^-Npiicadorf 

85600 

Birkeiiwcrtler .  • 

TIoppciCHrti'ii     .  . 

73  5(  « 

.Sclioiilutlz  .... 

84  700 

\\  i  1(1  park  .  . 

Tempflh'it  liniigierbb. 

7o:{()o  ■ 

rhnrlf.tU'uhof  .    .  , 

?•  i  :^ 

NO«  iiw  ps-.S«'i>''ii'i- 

Fredersdorf  .... 

tJürtOU  . 

lioppcKarten   .    .  . 

Sil  800 

Marionfcltlt    .  • 

IJiiküiiwi'ider    .    .  . 

66  400 

KauLsdorf  .... 

7U5Ü0 

Neut-nhaeen  •  • 

G3-2ÜO 

wie  uchcn 

7  2  300  ! 

wie  neben 

Schöllholz  .... 

57  500 

Frederhdorf    .    .  . 

71700  1 

Charlottenhof  ■ 

Briesen  

53  200 

ßlnnkenbuii;        .  . 

68800 

wie  neben 

JeOoitx  

50200 

Marieufelde     .    .  . 

66  700 

Zeuthen .   .  -  ■ 

Rangtdorf  .... 

48900 

Briesen  

.>5  800  ; 

Fredersdorf  .  * 

47900 

54500 

Kaulfdorf  .  •  • 

K»ul»dorf  .... 

46600 

Kaagtdorl  .... 

53000 

Briesen  .  .  •  • 

BUnketibttrK    .  .  . 

44900 

63800 
51700  1 
60700  * 

Kariabont .  >  > 
Keuadle  .  • 

44000 

4S000 

'  Knrlshont  .... 

Seegefeld  . 

4iaoo 

,  Dallvow-DSberits  . 

49900 

wie  aeben 

Eiehwalde  .... 

86300 

Seegefeld  .... 

48300 

Baagadorf .  •  • 

Kttrkhont  .... 

96600 

47200 

wie  aebea 

BaumtchnlenweK  .  . 

ssaoo 

Eiebw«lde  .... 

42400 

Bann»dinln*'*( 

Dallgow-Dttberita .  . 

S9400 

BauinMbulenweg  . 

41600 

JettnitR  .  .  •  • 

Ralmsdoif  .... 

27600 

wie  neben 

86900 

1  Eiebwatde  .  ■ 

27400 

Pankow  (Xordbahn) 

28100 

'  Rahasdorf  •  •  • 

Waidnusiiflutt .  .  . 

26000 

wie  neben 

27600 

1  PankowKordbihit 

N«tt*RahnBdoif .   .  . 

24000 

Fangachleuee  .  .  . 

26600 

'  Waidmaaniltt»(  . 

Fkiikow  (Nordbfthn)  . 

24800 

WeDmitn  .... 

2520O 

wie  neben 

Faiigachleui«   «  .  . 

22800 

,  I.innkwits  .... 

26100     Fnngschlenw.  • 

ZiIt6ndorf  .... 

22600 

Neu-Kahnsdorf   •  • 

24700  < 

Lankwitz  . 

Kietz-Rttuuneliburf  . 

21700 

Hnngelsberg  .   .  . 

24400 

Neu-Rahotdorf  • 

HunsHiberf .   .   .  . 

21500 

Sadowa  

22900 

Hangdabeiff  ■  • 
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Betrag 


1899 
Station 


Betrag  < 


1900 
Station 


Betrag 


210000 

•239  CK  10 

ineoiio 

1*11  iMM) 

1dl  000 
I48fiOl) 
13-2  <  XX» 
118  tMI) 
118  000 

uiuoo 

109000 
9S70n 
97  403 
94>4¥» 

^2  Im 

IMI-JOil 

&>  100 
76900 
72500 
«7600 
66900 
66100 
62000 
60 600 
67000 
M800 
93  700 
90  «0 

49000 
38600 
16900 
98100 

aoaoo 

99900 
98000 
27100 
96600 


wie  nebem 
Schi'mhulz 
Hrrtnsdorf 
Kriedenau 
Zossen 
Wsnnsce  . 
Jb^akeaheerd 

wie  neben 
N'fnbali'  Isberj; . 
lloppeisarteri  . 
Marlfiiff IJe  .  . 
nirkcnwrrder  . 
Wiblpark     .  . 
Nf>\\  fj\v(>'«-Noucn<lorf 
iilaukuuburif 
Charlotlenhof  . 
Neuenhaeeii .  . 
Zenthfn  . 
Kurl&hurst  . 
Mahlow  .    .  . 

wie  neben 
Fredersdorf.  . 
Briesea    .  .  . 

vie  nebea 
Baumtcbuleairaf 
Seagefald    .  • 
Jafiaits    .  .  . 
Eiehwalde  .  . 
DaUffow-Dttberits 
Sttdaada  .  .  . 
Kanfsdorf  .  . 
wie  aabaa 


FancMfalaute  . 
Bach  .  .  .  . 
Hang«l»berp  * 
Wellmits.  .  . 
Nau-Kahaadorf 


249  000 
'230  orjo 
230  000 
229  (»O 

LHM  (XX) 
iÖOOOO 

ir)4»(H)(i 

134  000 
125000 

11:5(0» 

ll-ilXKJ 
IIOOIKI 
108  (  HiO 
IdHUX) 

94Ö0O 
86  800 
83  600 
82  500 
79  800 
72  300 
70900 
66100 
«1900 
60900 
69100 
66800 
66600 
64000 
58700 
6S60D 
44700 
85000 
84600 
81900 
80400 
29100 
S9000 
2890O 


wie  neben 
Großgöricheiistiafia  . 

W'annsee  

I  Fiakeaheerd    .   .  . 
j  wie  nabaa 

Hennsdorf  .... 
•  Frlodonau  .... 

Ivuuimehbnrjr  ViebsUit 

Srhlachtensee  .  . 

Neiibabelsbers .  . 
I  Iloppp'/arten  .  , 
'  wir  iifben 

Xowii  w.s-N'euendorf 

Wildpark  .    .  , 

Charlottciihof  . 
^  Blankeu)>urK 
I  KarlshotMi    .  . 
j  JJriesen    .    .  . 

Zeuthen   .    .  . 

Seegefeld    .  . 

Neuenbkf  en .  . 

KaiOidoif   .  . 

Frederadorf .  . 

BaaaitGhttleBwair 
Mahlow  ... 
Dalicow-DHbariti 
NauBalle  .  .  . 

wie  neben 
JeOaite    .  .  . 

wie  neben 
Bahnsdorf  .  . 
Baacadorf  .  , 
Bueb  .   .  .  « 

wie  aeben 
s 

Pankow  Xoidbahn 
Neu-Btihnadorf  . 

wie  neben 
Stolpi'  


282000 
267  000 
262000 
250000 
242  000 
241 

222  U»U 
191  (XX) 
151000 
144000 

120  000 

121  001 1 
120000 
119000 
107000 
103  ÜÜU 
102000 

95  800 
95  800 
94100 
91800 
86700 
81800 
75900 
74000 
70800 
08800 
68  200 
57800 
66400 
62800 
60400 
42800 
89  200 
84600 
81800 
81100 
81100 
80700 


88» 
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Stntion  Rftüiir 


1897/96 


S  t  .1  t  i  o  11 


Tiftrai?  Station 


Jakobtdorf  .  .  .  .  ' 

19700 

19700 

^  .  1 

19000 

18900 

lUeRfitirf  

10  400 

HirBchgarteu    *  .  . 

15600 

Hoh«n*Ne«Mndorf  >  .  ^ 

18400 

1320O 

Dtlldorf  (Nordbalitt) 

12900 

Mahl«dorf    .   .  .  .  | 

11700 

Pankow-HPHierudorf  . 

11600 

Finkeukrug  .... 

1 1  400 

MArien<Lor(  .... 

II  2U0 

10400 

9800 

A  aA«v 

9000 

Borip^dorf    ....  1 

8900 

Lichtenrade  .    .    .    .  ' 

7900 

7  700 

Heiaickeadorf-Uoveut.  | 

64O0 

6300 

B«rk«nbrttck    •  •  •  , 

6700 

6400 

4600 

2700 

RostMigiirten .    .    .    .  t 

•JtKX) 

1 

BiiHchmUhle  .   .   .   .  i 

1  300 

I 


KieU  -KummeUborf 
Jftkobtdorf . 

Stolp€  .  . 
Ziltendorf  . 

Hiwohitartea 
Hiosriort  . 

w  ie  iiebea 
Hoheu'Neuendorf  . 
Leimitz  ..... 

wie  neben 
• 

Merietidorf .  *  •  • 

wie  neben 

Pillgraiu  

Fankonr-Heinendorf 

wie  neben 

n 

Liohtennde  •  .  . 
ReiBlckendorf^KotfL 

wi»>  aeben 
Bornsdurt  .... 
wie  neben 
• 

r 


( 


22ä00 

1  Stolpe  .  .  ■  ■ 

Sl  100 

[  SedpM  .  .  .  • 

90800 

HindirArteii .  • 

19800 

wie  neben 

18  9lX> 

«     tt       «       4l  M 

JskobMOTf  .  . 

i  7  [Kfü 

1  Kietr-Kumuielsb. 

17  MIO 

«  i«'  neben 

152U0 

1  Bieldorf   .  • 
1  Hohen-NeuMAoit 

14100 

13900 

1     wie  B«b«« 

18800 

Lebniti .  .  •  • 

13400 

;     wie  nebet 

12600 

Mablsdorf  .  •  • 

12200 

Finkenkrug  • 

11900 

lachte  nrade  • 

10000 

Pkiiko«-H«uMm- 

9800 

FUlgim  •  •  • 

0600 

SelniekendifB'*' 

8600 

0.-tiehtwfeM#* 

8200 

Zepcruifk  .  •  • 

8  200 

;      wie  neben 

0300 

Dabiwitz  • 

6800 

wie  B^liee 

5800 

1  Cnrow  .  •  •  • 

4600 

1  Amtits  .  •  •  ' 

8900 

Coschen   •  * 

2800 

Merke  .  •  •  • 

2  200 

Rosenfarten  .  • 
!  Btucbiniild«  •  ' 

Dio  7  eititrä^llchsten  Stationen  blieben  mit  einer  Aiunahme  im 
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1898/99 


Btirttg 


1899 


1900 


Station 


Station 


Betrag 


um 
d3900 

23  000 
22700 
2-2500 
2240O 
20600 
18500 
18900 
17900 

10  000 
15  400 
148UO 
UOOO 
19900 
12200 
11900 
Il2r>0 

11  200 
9900 
9O0O 

8900 
7500 

4O0 
l  lÜO 
3500 

aooo 

3390 


II 


wie  neben 
Lankwits  

Ziltendorf  

II  ir».cli  i;nrton    .    .     .  . 

Kietz-L'uinin<*lsburK  •  • 

JftkobsdoH  

Sadowa 

Hob«BrNett«ndorf    .  . 

Bietdorf  • 

wie  neben 

Mahlsilorf  

Lehnitz  ...«•• 
Mariendorf  .   .  •  .  • 

wie  neben 
Beiniekendorf-Rofental 
Lichtennde  

wie  neben 
r.rolMäi  hU  rfelde-O.  . 
Pankow-HeiDeradorf  . 

wie  neben 


Cnrow .... 
WUdwt   .   .  . 

Berkenhrürk 

wie  neben 

Arntitz    .    •  . 
wie  neben 

Merk  

Dabendorf  .  . 

BnacbmttUe .  . 


•      «  ft 


27800 
27000 
96700 

•_><;  ?Ayo 

24  2U) 
23900 
23800 
21100 
20800 
19000 
18  700 
17  700 
16900 
16100 
15000 
18600 
12900 
12800 
11500 
11000 
10500 
9800 
6000 
7000 
G700 
6000 
5  800 
3600 
8400 
2500 
1900 


HlncbgMTten  .  .  . 
Hanceliberf  .  .  . 
Kiets>Runimelabarr . 

Ziltendorf  .... 

Lankwitz  

Hohen-Neuendorf  . 
Jakobedorf  ...» 
Mnhledoif  .... 
WUdnu  


Sodown  I 

Biesdorf  , 

Dalldorf  { 

X<ehnit%  ' 

Reiniokendorf-BoMtttal  | 

Fiakenkruf  | 

Mnriendorf  ' 

wie  neben 

Lichtenrade  ' 

Groß-Lichterfelde-S.  . 

wir  neben 
Pankow-Heinwndorf 

Borgndorf  

Bablwjtx  I 

Cnrow  

wie  neben 


Stanken 


wie  neben 


Roteofarten 
BuMluntthle . 


80400 
28900 
28100 

27  HOO 
27  2<J0 
25400 
25000 
28900 
28900 
28800 
22  700 
20800 
20500 
19400 
1880O 
18800 
18400 
17  900 
14  700 
J2  4UO 
11600 
11000 
10600 
9600 
7O0O 
ti  i()0 
6000 
3900 
3800 
3400 
3200 
1900 


'I 


immer  in  deraelben  Reihenfolge. 
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1896/97 

Station 


Betrag 


1897/96 
S  t  u  t  i  o  n 


Betrag 


S  t  .1 1  i  0  Tl 


Spiodlenfeld    .  .  .  | 

88Ü0U0 

wie  neben 

345000 

'      wie  neben 

Kttd«ndorf  .  .  .  .  i 

907000 

207000 

1 

Tegel  

136000 

Küdcrsdurf .    .    .  . 

199  UOO 

Velten  

114000 

wie  neben 

■  I270CO 

Reinickendorf  *   .   .  j 

83300 

n 

87700 

Krrmraen  .    .    .    ,  , 

61 100 

» 

67  7yo 

1 

H«aiiigtdorf .   .   .  . 

21700 

n 

27  900 

Weraenchen 

Heilicensee  .... 

31600 

Schwante  .... 

22000 

Hennigidorf 

Vehlpfanz  

18900 

Blumberg  . 

Schwante  ..... 

IG  300 

Jieiiigenaee    .   .  . 

1ö.jOO 

Schwante  .  < 

Obertpree  .... 

15700  ' 

wie  neben 

15900 

Vehlefani  .  < 

EiehbornttniOe .   .  . 

4.-100  1 

6100 

'  Seefeld  .  •  < 

Dalldorf  • 

3400 

ächuUcudorf  .   .  « 

2900    j  lleiUs;«'n»''e 

SchuJzeudorf  (Kr.Bhn.) 

2700 

2800 

AiireuieUe  . 

Obenpree  , 

Eicbbomslrafie 
'  Dalldorf  . 
j  Schtthwfld«rf 

i'  Marzahn  • 

I 


Spindlersfeld  und  Küdersdorf  werden  von  Teg«l  überholt,  Velten  reo 


Digitized  by  GoOgI< 
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799 


1SQS/9Q  1 

1899 

1 

1900 

Betrag  j 

Station 

BetrHjir  ^ 

i 

S  t  H  t  i  o  u 

bahnen. 


41OCI00 

\ 

wie  neben 

1 

518000 

SpUidl«nifeld  .  . 

.  .  ,  415000 

! 

1  • 

415000 

259  000 

,           wie  nel>ea 

'  2Ö4UÜÜ 

i 

272000 

171000 

i  ßeiniekendorf  .  . 

l 

;  Velten  

.  .  i  382000 

1 

* 

1 

<  »7000 

iidooo 

.   .  ^    161 OUO 

1  » 

166000 

85  0tiO 

'           wie  lieben 

1 

9-1  im 

42  700 

71800 

!  j 

,  49900 

1 

;  72100 

1 

86500 

! 
1 

1  ri600D 

•26  100 

UliimberK  

1 

!      33  700 

24  700 

82900 

23700 

wie  neben 

S700D 

1 

Seefetd  

27  700 

30000 

27200 

24000 

16600              wie  neben 

21000 

[          wie  neben 

22600 

15400  |j 

14  700 

1  * 

16000 

* 

7  100 

7  4<X) 

4400 

1 

sm  ; 

ff 

5300 

£ichborn8trafle    .  .  . 

71U0 

■ 

n 

4800 

Dalldorf  

5200 

3  OüO  1 

r 

4900  1 

1 

1 

Schul/eiidorf    .    .    ,  . 

5000 

70ü  . 

n 

tiÜU  ' 

wie  neben 

400 

nickendorf,  wfthrend  Kreninien  seinen  Plals  behalt. 
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VII.  Zusanoirienstellimg 
Bireküonsbezirks,  die  metir  als  100  000  Mark 


«> 

E 

S 
s 


StAtion 


1897/% 


S  tatf 0  D 


BeiracT 


Station 


1   Borl.  Anli.  n.  Dr.  Bbf. 
H  lkrl,]lb.u.L.>hrl.Blif. 
5    Berl.  Schleis  I^dbülit 
4 ,  Berl.  Poted.  Bahnhf 

5  Berlia  Friedrichttr, 

6  BerÜD  Stett.  Bahnhi. 

7  Berlin  AlexanderpL 
6  i  B«rlui  GSrl.  Bahnlif, 
9    Berlin  Ostbahnhof 

10  Berlin  N'ordbahjiho£ 

1 1  Krankfurt  a.  O. 
12;  Moabit  .  .  . 
18  Potadam 


14 

16 
16 

17 


BerliiiZoolog.G«rten 
I^MMidatt »  .  .  . 
Wettend.  .  .  . 
Guben  .... 


18  I  Charlottenburg 


19 
9U 
21 
22 


BerlinZe&tralviehhof 
Bizdotf  .... 
Flintenwalde  .  . 
Weddinff    .  .  . 


I 

SSI  Bellevne 


24 

2G 
27 
28 
29 
30 


Nitdcrsch  -J«»hanuiKt. 
Wüiüeusee  .   .  . 
Böne ..... 

• 

Frankfurter  Allee 
Kauen  .... 
BummelabttrgBgbhf, 
Berlin  Wannteeblif. 


17961000 

13908()(>() 

ü-j;u«K) 
7  607000 
7519000 
6068000 
4507000 
4024000 
3  520  ODO 
2  775000 
1  915  000 
1857000 
1807  000  1 
1794000 
1604000 
1  354(X)0 
1  211  0(«) 
1210  000  I 
961000 
794000 
790000 
706000 
•»69000 
<i-1.)ÜO0 
61K)000 
687000 
501000 
496000 
489000 
479000 


wie  neben 


1 

I  »  ; 

I  ' 

I  ■ 

I 

B 

W 

I 
I 

II 

I 

Moabit  .  .  .  .  I 
Fjmnkf  urt  «.  O.  .  | 
Berl.  Zool.  Gart.  | 
Siiaadau .... 
Potadam     .    .  . 

wie  nt'ben 
Ciiarlottenburg  . 
Guben    .    .  '  .  . 
wie  neben 


I 


Jobanni8t.-Ndaeb.  ! 
Werldinjc    •  . 
Belli'vuc     .  , 
Wilmer«d.-i!'rled, 
WeiHenaee .  . 
Nauen    .  .  . 
Runmelbg.Rffbbf. 
BSrae  .... 
Frankfurter  Allee 


19  027  000 
1 4  <>h:5  000 
i)  200000 
8196000 
7GO0O0O 
6340000 
4682000 
H  972  000 
:!  677  Ü0<> 
2t4py000 
2281000 
1987000 
1875000 
1863000 
1781000 
1  410  (MX)  ' 
1  339  Km 
1264000  Ij 
1000000 
855000 
782000 
781000 
<>620Ü0 
(»30  000 
599  ÜÜO 
667000 
541000 
626000 
616000 
ö  10  000 


wie  neben 


Berlin  Friodittr. 
Berl.  Potid.  Bkf. 
wie  iieb«a 


Aiatlieh. 

wie  nebce 
Fnakfiirti.0. . 

Sp*i»<l-'i'i    .  •  • 

wi«»  neben 
Westend  .  •  • 
Guben  *  •  •  ■ 
Niedeitcb.'Jvk'*' 
BeriinZeitralvk^ 
Rtxdorf.  .  •  • 
Fürsten««!«!«  •  • 
Kiunmel'sbp.Hjtt'' 

wie  a«b«« 
Weddinf  •  • 
WeiHeue«.  •  • 
Belleme  •  '  • 
GetondbniaM«  • 
wie  aebea 
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801 


aUer  Stationen  des 

Rinnahme  in  einem  der  betrachteten  5  Jahre  haben« 


1896/99 


I 


Betrag  I 


1  899 
Station 


1 


I  900 


Betrag 


Station 


Betrag 


19  87a<K)f» 

wie  neben 

191»^:;  ixH» 

tr»73i  ujo 

17  931  OüO 

U  7^2000 

1             "  1 

10  542  000 

793600U 

(  1 
ll  J». 

1 

867HO00 

CIMOOOO 

1  Berlin  Stettiner  BbIiuIl  i 

7176000 

6^7000 

1  [ 
1  Berlin  Potsd.  Babnbof  | 

7005000 

5116000 

!          wie  neben  [ 

524*2000 

4  234(1«) 

•» 

4  4KmK)0 

1  ; 
1  1 

B  ß!)4  MOO 

a  123  OÜO 

2574U00 

j  B«rLPot«.Bh(.AintUiei».; 

»022003 

2985000 

208«O0D 

1          wie  neben  j 

2205000 

2M0000 

1                ,  • 

212BO0O 

1  H't'MNX) 

1  ft'jooo;) 

I  81r<(iOO 

1  n 

1  JSiiT)  (KM) 

I  477  OÜO 

1597U0O 

1440000 

j  Charlottenbiirg    .  ,  . 

\          wie  neben  ' 

l! 

1556000 

1^200J 

1269000 

mooo 

ll 

1  14H00O 

956000 

i|         -  ; 

946000 

845  (KM) 

"               .  i 

•»13  000 

SM  oi  in 

1 

8G3  000 

772  UUü 

\\'ilinerK(lorf>Friedea>u  | 

831000 

72HOOO 

716000 

6H9000 

wie  neben 

713000 

636000  i  Kiimi]i«liiibur|rK«nffterb.  ' 

666000 

<^000 

Gesondbrunnen   .  .   .  | 

a')6000 

Könisrs-Wiisterluinsen  . 

027  000 

'»J>4000 

1 

024  000 

wie  uebeu 


Berlin  Potidam  Bahnhof 
BerlinStettinerBnbnhof 

Berlin  Atexiinclerplatz  , 

iJcrliu  t'tirlitx.  Buhuhof 
wie  lieben 
n 

Moabit  

AmtL  Keiiebureau  .  . 
wie  neben 

Spandau   

i'oti«dunt  

Frankfurt  a.  O.  ... 
wie  neben 
» 

r 
ff 

Kisdorf  

Fürstenwnide  .... 
lierlin  Zeutrulvicbof  . 
wie  neben 
1» 

Humntelitburg  Ilangierb. 

Weddins  

wie  neben 

1« 

Frauki'urter  Allee    .  . 


21  ÖÖ7  000 
17  424  000 
11327000 
9167000 
7  494000 
7202000 
5  384  OOO 
.")  Ori-_>(iOO 

3293000 
8116000 
2936000 
2446000 

2262000 
2214000 
2  21 1  000 
lU2bU0Ü 
1762000 
1287000 
1153  OOO 
1090000 
9700(Xi 

«.MiöOOO 
H82000 
817000 
744000 
708000 
093  OOO 
667  000 


002         \'erkebrsentwicklui)g  des  Eiseobahn^Direktioasbexirks  Berlin. 


a  ■ 

11 

j  1807/98 

1898^99 

gl 

&    A    A,    t  . 

s  t  a  t  1  «>  >i 

1  aeiTtig 

! 

1 

i  Station 

Betrag 

>  t  H  1 1  0  n 

31 

Wiimendf.-Kriedeu. 

4<o  UUÜ 

Iterl.Wamiseebbf. 

493  (JOO 

32 

Konifs-  Wutterhaus. 

44»  000 

Halenaea    .   *  . 

,  484000 

AaiersAu  .  •  ■ 

33 

JanuowitsbrScke .  . 

444  OKI 

Kfiaigs  -Wuiterh. 

461000 

Htlentti«  .  .  • 

84  Adl«r»hof  .... 

■ 

442lillU 

äteglits  .... 

435  000 

jseri.  »•  Mwcvpw 

85 

Stevlitx  

4oüUW 

Adlenhof  .   .  . 

427900 

Nauen  .  •  >  • 

3G 

(iroO-Lichterfclde-O. 

4  J*.)  U()U 

.Inn  11(1  wit/brlicke 

421  000 

Hörst*    .  .  .  ■ 

37 

llHlfUMCC  

4ä)  Ulm) 

<ir.-Lichterflil.-(). 

4<KJtKX) 

Stt'tjliii  .  •  ' 

3t> 

SpindlerefeLd  .   .  . 

'  Oenundbrunnen  . 

:is7  000 

\i  r.'i>i*^n(cni'i. 

39 

ooisQuO 

Oraiiienbur:|f  .  . 

355000 

janBowittDnm<^ 

40'  L«hrtBahnhf.StwItb. 

SpiiidlcTsfeld  .  .  ]  345000 

Wir  lICUCU 

M  m  BWS  ftWUW  BaM^V  Bft     .  . 

QOI  Ann 

336000 

Savignyplats       j  836000 

i  enpci  Dvi  pufo- 

42 

Oranienburg  ... 

OD  A 

Mjon  rt.  n  ni.OMia  i  v. 

834000 

r  unieDovB  > 

•♦•J 

\*  f*lp  tl  A"^  V* 

310  00t) 

r  I  icdrit  iiKiiii^eii  . 

321)000 

j»iiviirn>  pu»  •  ■ 

AA 
•44 

1  t'llipcl  II  III  l\inK''lll* 

313  000 

P  rie<lricli>n»v'^"  • 

45 

Itahiili.  Ausstellung  . 

A 10  000 

I^ichl»-tiI>.-Kriedf. 

2ite  000 

«_»r»nieubur|  . 

Coepenick  .... 

309000 

wie  neben 

296000  j 

1  Erkner  .  . 

47 

Iiicbtenberc''Frt«dfd. 

zSoOOQ 

Rummebb.Yiehet. 

291000 

1  T«Bpelh(»riW*< 

48 

Tiergarten  .... 

2o7000 

GrUnau  .... 

277000  ' 

;  Lichtenhf.-fW'''- 

49 

Ijagerhof  b.  Gesdbr. 

»Kl  000 

Gr.-Lichterf.-W.. 

277000   i|  LehrtB1rf.t5«t«i««^ 

50 

OrUnwii  

1  ■  ^^^^^^^ 

281  000 

G  ro  0  jrl»r»ch  enMtr. 

271000 

Tefe\  

öl 

<  ■  r(»llnilrs<,-heii>U"JiU*'  . 

274  OüO 

Tempel liot  iiincb. 

270  Oüu 

,  (  o.  |.euick  .  •  • 

52 

Herliii  Pol.sd.  Hgbhf. 

2i>7  000 

Hornau   .    «    •  . 

2<i;)  000 

Gr.-I.ichtert»i 

63 

RummeUburgViehst. 

267000 

Für«tenberc  .  * 

209000 

GrÜD«"  ■  •  •  ' 

54 

Oesundbrunnen  .  . 

262000 

Tiergarten  .  .  . 

268000 

Zebb'ndorf.  • 

65 

262000 

Zeblendorf .  .  . 

258000 

OroÜgöwri»«**' 

66 

GroO-Lichterfelde.W. 

Sfr*9000 

Berl.Pot$d.Ugbhf. 

247000 

1  Strau0beic*  ■ 

67 

ScbHneberg.   .   .  . 

245000 

i  Stralau-Rummbg. 

214000 

Beniau  .  • 

5h 

/.fh l<-iKl<)rf  .... 

240  <KX) 

KriedeuHu  .    .  . 

221 MKX) 

Ol) 

^Iraluii-liuiumeUbi'jj. 

2:>4  000 

Scliöiifbertf    .  * 

227  000 

,  l{iuler>darf   •  • 

60 

Fiinttenberg    .   .  . 

2-24  000 

'  btrauttberg .   .  . 
1 

225000 

61 

Fri«den«n  .... 

2ir>000 

'  Werder  .... 

t 

221000 

1      ^-ie  »ebctt 

62 

207000 

.  Pankow^ScbKuhs. 

210000 

[  BeriJP«t»iI^' 

63 

Kildersdorf .... 

207000 

207000 

RttBimebb.Vj»M. 

1 
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803 


Betrag 


1899 


1900 


i 

1 


Station 


Betrag 


Station 


Betrag 


552000 
Ö4700D 
346000 

r»4üOOO 

53*1  (XX) 

494000 
400000 
420000 
410000 

m'i  000 
m  000 

0(10 

aidouo 

S71000 
364000 

asoooo 

866000 

346000 
300  000 
301000 
2B2000 
281000 
3?6000 

-m  000 

•JJ!  000 
2GU000 
«0000 
»5  ODO 
«6000 
245  000 

ii-iüoo 


I 


Frankfurter  AUee 

Nauen   

Adlenhof   .   .  . 

Halensee  ,    .    ,  , 

IJörsf  

Berlin  WannfleebaknhoC 
tiroO-Lichterfelde-Ost 

Stevlits  

Tefel  

Ffintenlwr? .   .   .  . 
Oriinieiililirti 
Lichte  nberB-Friedrichsf. 
Spindlertfeld  .  . 
Januowitibrtteke  . 
Tempelhof  Rragierbhl 
SavixnypUts    ,  . 
Friedriclitharen  .  . 
Tempelhof  Kiogbahnho 
Krkncr     .    ,    .    .  ! 
Coepenick  .... 
Lehrter  Bahnh.  Stadtb, 
wie  neben 


I 


I 


I 


B«men  

Kiidersdorf  

UiitnmeUburg  V'iebctat. 

Werder  

Slratau-Rumraelaburg 

Tiergarten  | 

<vrollgjirsch«n»tr«fie .  . 

Straoflhert;  

Warschuuerhtraße     .  . 


'  I 


624000 
570000 
649000 

.-)2H010 
521000 
olÖOüO 
484000 
482  000 
472000 
454000 
44HOO0 

■l.K>UUO 
4)5  000 
418000 
407000 
894000 
870000 
368000 
3Gt>000 
855000 
848000 
886000 
818000 
806000 
284000 
284  000 
280000 
277000 
966000 
265000 
265000 
264000 
22:{0üü 


I 


Nauen   

Bellerue  

Halensee  

Stegiitz  

Berlin  \S  Mimseebtthnh«» 
U  rott-Lichterf elde-Ost 

Büne  

Tegel  

Lichtenberf'Frksdriefaaf. 
Adlershof   .  . 

wie  neben 
Tcnipelhuf  Ktingierbhf. 
bHVtunypIiitz  , 
Friedrlchshageu 
Spindlentfeld  . 
Coepenick  .  . 
Fttntenberg  . 
JannowitzbrUcko 
SeUüuliulz 
Teinpelhof  Uingbahahf 
Erkner    .   .  . 

wie  neben 


I^hrier  Bahnbf.  Stadtb. 
Zehlendorf  

StrmiÜberjr   .    ,    .    ,  , 

Mariüafetde  

wie  neben 

Bernau  

Pankow-^hönhausen  • 

Rüdersdorf  

Warschfluemtrafie  .  . 
ätnilau-Itiinimcl.Hburi;  . 


640000 
604000 
508000 

585  00t) 
538  0tMi 
523000 
521000 
518000 
510000 
490000 
490000 
47 1  Ol  KJ 
422000 
420000 
415000 
414000 
413000 
«97000 

•m  im 
375000 
369000 
355000 
342000 
380000 

21  »5  OÜÜ 
298000 
282000 
272000 
271 00(» 
201»  0(X) 
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1 MR  07 
1  OVO;  y  < 

1 

1897/96 

1 

1 

1 

1 

Station 

Betrage 

. 

Station 

Betrag 

1 

t 

\ 

Station 

64 

196000 

1 

lAferhof  .   .  • 

906000 

1 

1 

Ftokow-8eh^ 

65 

StT»uin>«rs  .... 

186000 

Bttdendorf    .  . 

190000 

1 

FriedeuQ  .  .  . 

Paakow-Sehttnliguten 

mooo 

Waraehauenlnfie 

196000 

wie  neben 

67 

Wftncliauenitrafle   .  ' 

169000 

Zossen  .... 

196000 

1 

S«bKneberf   .  . 

G8 

Savignypliitz  ... 

\(u  (Mut 

183000 

Ziissni  .... 

69 

Wftnii*iee  

lti7  000 

Teni|>«'li>ol  KgbhJ. 

170000 

\Vnniisee    .  .  • 

70 

Tegel  1 

186000 

j 

BeufleUtrafie  .  . 

184000 

Velten  .  .  .  ■ 

71 

BeiiAeUtralle  .  .  .  , 

181000 

1 

Velten  .... 

137000 

1 

Hermsdorf.  .  • 

72' 

Ftokenheeffd  .  .  .  ' 

116000 

wie  neben 

124000 

Gniaewald.  .  • 

7B 

114000 

1 

Heratdorf .  .  « 

119000 

1 

Finkenheerd  .  . 

74 

Schönhauser  Allee  • 

109000 

• 

! 

Schlsehtensee 

114000 

1 

Beoflebtrelle  .  . 

75 

Wildpark  .... 

KKMKW) 

Gruni'walil  .    .  . 

1 1 10»10 

LiiKi'rl'ot    •   ■  • 

76 

He^n^»ck»rf  .... 

107  UUO 

Treptow     .    .  . 

KM  a  n) 

Srhönholz  .   •  ■ 

77 

SchUnhausurAlleo 

lOäOQÜ 

Schleehtense«-  • 

78 

1 

Neubübelsberf  . 

103000 

HoppegnrteD  .  ■ 

70 

Reiniekeaderf  • 

80 

8ehKnh*nMrAU<e 

81 

1 

Keiibnbebberr  • 

82 

• 

Treptow.      .  • 

8:^ 

liirkenw erder.  . 

64 

85 

86 

87 

88 

89 

<J0 

IH 

92 
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805 


Betrag 


1899 
Station 


1900 
Station 


Betrag 


^          wie  aelMn 

»99000 

1  Ben.  Fottd.  BingDahnli. 

224000 

,  Bemiekenaon  .  .  .  * 

'W9  —  -  —  _  J  _ 

lyti  uüu 

C    l,  ' *    l      I  ^ 

1  eil  /W^ 

11*4  UÜU 

171  000 

IDIOUU 

iwooo 

IIBODO 

W16  IIQDCn 

147  IlOU 

14;;  (MX) 

l  d-2  iJOU 

BeulieUtraUe    .   .    .  • 

iidooo 

118000 

Sehlachtensee  .  •  ,  . 

118000 

NeubabeUberc .  «  .  * 

IIS  000 

wie  neben 

1 

111000 

1  Hoppegnrten  .... 

109000  1 

"wio  neben 

109000 

'  Marienfeldt;  

Birkenwerder  .  > 
Wildpark.   .   .  . 
Nowawec-Xeuendorf 
PutlitutraOe   .  . 


jl  Blankenbttrr  . 

Prenzlauer  Allee 


249000 
283000 
282000 
280000 

230  000 
229000 
214  000 
209000 
204000 
180000 
174000 
161000 

lo7000 
160000 
134000 
129000 
125000 

1  l.iiKK) 
112000 
110000 
108000 
107000 
104000 
103  000 


OroSgirnelienstrafie 
Wannsee .  .  . 

Tiergnrten  .  . 
I'inki'nhcerd 
Keiniokoudoff  . 
Zossen  .  .  . 
Hermsdorf  «  . 
Friedenau  •  . 
SchSnebers  .  . 
Berl.  Potsd.  Ringbabnh 
Rumnielsburg  V'iehRtat 
La^rorhüt".  .  .  ,  , 
(.»ninewald  ... 
Beaflel«iraOe    .  . 

Velten  

Sehlaebtensee  .  . 

wie  neben 
Xenbebelaberg .  . 

H  (»j)|M'Karl.Mi     .    ,  , 
Birkeiiwenlfr  .  . 
Nowawe«*Neuendorf 

wie  neben 
PtttlitzfttraOe  . 
Prenslauer  AUee 
Treptow  .  .  . 
Charlottunhüf  . 
Blaukeaburx  • 
KarUbomt  .  . 
Hennannttrafle 


267000 
262000 
2S9000 

250  ax) 

24  7  (  M;0 
242  (XM) 
241000 
222000 
211000 
206000 
im  000 
170UUO 

169  a« 

168000 
166000 
151000 
144000 

144000 

126  OCW 
121  0»>0 
120000 
119  UOO 
113000 
112000 
112000 
107  01)0 
103  Kl 
102<AX> 
101000 
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Der  innere  Personenverkehr 
der  Berliner  Stadt-  und  Ringeisenbahn. 


Jm  Aiis-cliluii  an  die  im  Archiv  für  Ei;><')il)ahinveseu  Jahrjjfan^  1S98 
(S.  8(i7  rt'.)  on11iali<neu  Aiipnltfii  libfr  die  Entwicklung  dfs  inn*^roii 
r'ersonoiivfrki'liis.  d.  i.  des  Vrrkflirs  der  StJidt-  und  Kin*rl>aiin>taliua«rii 
nntt  ieinandiT  v,uin.selilicUIich  der  beiden  Vorortstntionen  (irmn  uald  und. 
Kiehknrap,  aber  aussehließlich  des  sonsti^^cn  Vorort  und  de»  Fenivorkehi*«;. 
bis  Ende  1897  w(  rden  nachstehend  die  gleichen  Ergebnisse  fttr  die  fünf 
Jabre  1898  bis  ia02  veröffentlicht. 

Den  auf  S.  867  ff.  der  vorbezeichneten  Darlegangen  unter  B.  anfge- 
fQhrten  20  Bini^bahnBtationen  sind  hinzugetreten: 
EbersBtraße  —  eröffnet  am  1.  Mai  1897, 
Putlitzstraße  ^  erOfAiet  am  1.  Oktober  1898, 

ITennannstraße  —  eröffnet  am  1,  Februar  1899  und 
Papestralie  —  eröffnet  am  1.  Januar  IJK)!. 

Grundsätzliche  Anderung-en  der  bestehenden  Tarife  sind  in  den 
letzten  fünf  Jahren  nicht  vorgekommen. 

Durch  Einschiebung  der  vorbezeichneten  neuen  Stationen  erhGhton 
sich  in  einzelnen  Stationsverbindungen  der  L  Zone  (5  Stationen)  die 
Preise  der  einfachen  Fahrkart«n»  die  Preise  der  Zeit-  und  Arbeiterkarten 
sind  in  diesen  Stationsverbindunj^en  jedoch  unverändert  geblieben. 

Unter  Ausjiclilnfj  des  Ansstellungsjahres  1896  er^al»  sieh  seif  EnVft*- 
nung  der  Staflt-  inid  i\ni<,d)aiui  bis  zum  Jahre  19(X)  eine  ununterbrochene 
erhebliche  Verkehrs-  und  Einnahmesteigerung,  obgleich  <ler  Wettbewerb 
<ler  Berliner  StraÜen-  und  Vorortiiahnen  seit  ihrer  elektrischen  Beiriebs- 
tiihrung  in  den  letzten  Jaliren  mehr  als  fVüher  bemerklich  Avar.  Ganz 
besonders  trat  dies  hervor,  als  die  Große  l^erliner  Straßenbahn  am  1.  Ok- 
tober 19CN)  auf  einer  größeren  Anzahl  ihrer  Linien  den  Einheitstarif  von 
10  .15  fQr  jede  Fahrt  —  unter  gleichzeitiger  Herabsetzung  ihrer  Zeitkarten- 
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preise  —  einführte  und  diese  erheblichen  Tarifemiüfiigunf^cn  am  1.  Ja- 
ntiar  1901  auf  ihr  ^samtes  Bahnnetz  ausdehnte.  Hauptsächlich  infolge 
dieser  Mafinahmen  stieg  die  Anzahl  der  von  der  genannten  Straßenbahn 
beförderten  Personen  von  236  Millionen  im  Jahre  1900  auf  282  Millionen 
Im  Jahre  1901,  d.  1.  um  19,5  o/^. 

Bei  dem  starken  Wettbewerb  der  Stadt-  nnd  Ringeisenbahn  mit  den 
Straßenbahnen  in  vielen  verkehrsreichen  StationsverbiiuUm^en  war  sonach 
der  erhebliche  RUcktrany:  des  Verkehrs  auf  der  Stadt-  und  Kingbahn  im 
Jahre  11)01  nicht  übt  naschcnd:  er  betrn^r  Millionen  Fahrten  =  1)  " 
itnd  01(»(KX).'^  —  10%;  überwiegend  waren  die  einfachen  Fahrkarten  nn 
diesem  Ausfall  beteiiigt. 

Das  Jahr  1902  ergrab  jedoch  gegen  1901  bereits  wieder  ein«'  Steige- 
rung von  3,1  Millionen  Falli  ten  3,5  %  und  115  000  c^^  Eiiuudnne  =  1.4  %, 
obgleich  dir  mn  18.  Februar  1902  eröffnete  Berliner  Hoch-  un<l  Unter- 
gmndbabn  ^^^h  ichfalls  —  wenn  auch  nur  in  einigen  Stationsverbiadungcu 
—  in  den  AVcttbewerb  miteingetreten  ist 


Nachstehend  folgt:  Umfang  unil  Ergebnisse  des  inneren  Verkehrs 
der  Berliner  Stadt-  und  Ringeisenbahn,  sowie  der  Vorortsiationen  Grune- 
wald und  Eichkamp  (mit  Ausschluß  der  Zuschlag-,  Bahnsteig-  und  Hunde- 
karteii)  in  den  Jahren  1H98  bis  1902. 

V o  rb e iiic rkunjr:  Die  niif  Kindortahrkarten  abgefertigten  Personen  sind 
vmII  (aK  kränze  F('r«*onen)  gereehnrr  Bei  den  Zeitkarten  'einschl.  für  Schüler, 
Fi^i  nbahnbeauate  uml  Arbeiter)  siiul  für  jeden  Tng  der  C'iilti<^keitsdauer  zwei 
Fahnen,  bei  den  Arbeucrwüthcakarten  je  zwoit  i  atirten  gerechnet. 
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Jahr 

und 
Monat 


Z  u  r  ü  c  k  g  e  1  e    t  e  Fahrten 


in  IL  Wageiiklasse 


auf 
einfache 

I  Fahr- 
I  karten 


jiiif 
Zeit- 
karten 


Stt- 

saminen 


in  III.  Wagen  Ii  lasse 


auf 

Fahr- 
Icarteu 


auf 

Zeit- 
karten 


auf 
Arl»eiter- 
karten 


Itt- 

sammen 


iv 

gttMl 


1898 

Januar 
Februar 
Mttr/  . 
April») 
Mai»)  . 
Juni  . 
Juli  . 
August 
Septoniher 
Ukti)bt'r . 
"Ndvcniber 
Dezember 


zusammen  A 


Januar 
Februai 
Mftns  . 
April») 
Mai^  . 
Juni  . 
Juli  . 
August 
September 
Oktober. 
November 
Pesember 


380077 
334  610 
366614 
404  75(1 
494  146 
397  46<» 
347  207 
323  188 
376  B41 
393  660 
362212 
389626 


608  792 
490  256 1 
525  32ü| 
489  102;' 
506  720'' 
Am  684 
;i72  590 
338  58«i 
308  446 

;.4f<!)14 
581  2ö8 


4  679  805  [K  839  016 


♦»98  769 

833  S75 
801  934 

80:^  S52 

'.m  866 

8H,ri  Kid 

710  387 
661  774 
774  787 
012037 
Ol  1  126 
070  764 


120  264 
H>b2ä2 
124  382 
154  035 
216787 
164780 
164090 
167871 
148342 
184441 
121866 
116  SS3 


121  670 
10260(1 
154  084 
114  412 
182316 
107604 
96660 
101670 
108 1«2 
124288 
126018 
188818 


10404821 


241  034 
210Ö.V2 
279  306 
268  447 
340083 
272264 
260660 
268941 
261884 
268679 
246874 
249661 


2  126  142 

1  822  847 
2067  731 

2  270  706 
2508542 
2  280  601 
2  261  509 
2182870 
2142595 
2227  016 

1  04^}  747 

2  108  300  I 


1  321  158 
1  188270 
1  -m  838 
1  297  082 
1  373068 
1  310 
1350  150 
12%  422 
1  256  238 
l  396  238 
1  356  056 
1  385  154 


A. 

400  06<» 
384  672 
462  730 

371  520  i 
384  192| 
4(>4  28Ü 

430  524 

5^0  H08 

47«.  208 
467  260 , 
4280641 


Stadt 

3  847  380 
3  305789 
3  881209 

3  030  WS 
4265  802 

4f)6i  m 

4  051  16;i 

3  000  m 

3  Ni4  241 

4  I W  462 
3  767  Uöä 
392151S 


26948696^6881624   6  264266 


47094576 


4Hl»];e 

4rni5 

4*:;i 

4ITP^1 
4651^^4 

467V1 
4S«i 


xusainmen  B  )j  1 720  798 '  1 417  8321  8 188 125 


susam.  A  u.  B  Ii 6 800608  7  242  349j|  18 542 946 


1  (n^Jl^28 
801  475 
1  039  000 
1253  286 
1648882 
1869106 
1487  «>9 
1417800 
1996606 
1200447 
1074946 
1069216 


50;!  402 
455  ä64 
507  222 
510980 
648112 
620190 
686778 
542862 
518  8S8 
574688 
660186 
689184 


696  004 
7-25  856 
840000 

697  404 
7^840 
846028 
804804 
968028 
867840 


B.  Ri  Birk  ihr 


2  222  204 
2072696 
2386321 
2461620 
2920284 
27ÄIB-J«; 
2779081 
2918 180 
2688  2(H 


9866641'  2761640 
941988^r  2677119 
878996);  26B2846 


14780090 


40678786 


6467616.  9966412 


181 164118 


22849240  16290668 


78248694 


0  Ostern  am  lOVll.  April  —  h  Pfingsten  am  29./3a  Mai. 
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Erhobene  Oeldbetrftge  in  Marie 


in  II.  Wagenklassc 

in  IIL  Wagenklaaee 

J  a  n  r 

und 
Monat 

«u/ 

Fkltr- 

birten 

1 

auf 
'    Zeit-  1 

'  karten  ' 

!  [ 

ZU- 

1  sammen 

1 

auf 
einfaebe 
Fahr^ 
karten 

BUI 

kartan 

aui 

\    M  Vi  1      I  4  A  «■ 

klurton. 

1 

«n- 

»ammcn 

1 

im 

granzen 

latione  a. 

1808 

«7672 

466»  113196 

44867.  101860 

1 

218878 

76066 

248691 

8^808 

456608 

1  Janoar 

»TMS 

209872 

78025 

38667 

806254 

406104 

Febmar 

43401 

i  109457 

288060 

75549 

28877 

841966 

447448 

Märs 

69605 

43696 

112288 

26B818 

78281 

28268 

364862 

477145 

April 

«716 

4I9l0il  m966 

2M290 

77  767 

24419 

896466 

626451 

Mai 

.    66671  Ii  1057» 

256171 

To  7ÖÖ 

89186  ; 

861095 

468824 

Jnni 

60682 

30 197  '  90879 

282812 

75661 

27489' 

866782 

466661 

JnU 

.Vi  ,177 

<  27990 

1  »4667 

258  9B0 

78889 

82869 

869008 

448876 

Aognst 

63027 

d3S90 

,  96423 

250847 

78039 

29091 

862:477 

448900 

September 

67  :iS5 

44S50 

III  735 

257  567 

78  866 

81088 

867471 

479206 

1  Oktober 

61  «16!^ 

44  iV2-2 

224  0H7 

78  127 

29  106 

331  320 

487910 

Novemlwr 

Mm 

;  46320 

j   112  726 

241  666 

77  (TjA 

2»;  r.->> 

■]\-  ?-A 

DrZf'-nibr'r 

^  1  26Ö  719 

2993  308 

911  46o 

329  ooO  1 

1 

4  234383 

1 

5  003  102 

I  zusauuueu  A 

I 

t  <i  t  i  0  n  e  n. 

■ 

1 1  3'>2 

33  H6'2 

120<>2*i 

•29740 

36  617  1 

183  386 

2-22  248 

Januar 

1  <  1  i>:vi 

30564 

lOT)  236 

•28  812 

36613  ' 

170  661 

201  225 

Fobraar 

10&40 

^  34119 

122804 

29  955 

43  105 

195  924 

230  043 

März 

Ä87S 

1 1  r>77 

40  560 

14', t 

35&44)  ^ 

216  518 

2.5r)  (x;-^ 

April 

10  8-27 

52 

197  im 

;j2  4;m 

36  867 

267  270 

3-20  195 

Mai 

.11  017 

10  02"» 

410*2 

im 

31  b2G 

43  062 

236  026 

277  068 

Juni 

30  1.53 

Ö  rilci 

38  971 

1G!1221 

31  7-28 

409'>2 

241  941 

2>^012 

Juli 

^♦6-i4 

9166 

3<5  7?>2 

172  550 

31947 

48  625 

'253  122 

291  904 

Aug"ii'?t 

-um 

9471 

'     37  369 

152:521 

41448 

44  443 

238  212 

275  581 

SopttMiibcr 

25  448 

11  71)5 

37  243 

132  920 

35  050 

50  377 

218  317 

255  590  ; 

Oktober 

22<r7-2 

10  612 

33  5^*4 

127  734 

34  032 

48  8W 

210  m-2 

244  246  ' 

November 

2H>44 

12567 

i     34  231 

126910 

32  799 

44394 

,    206 103 

•240  334 

1 

Dezouiber 

MI7B 

1  127064  1 

4682^ 

1740122 

800469 

511601  j 

2642172 

8096414  Ii  saaammen  B 

116008 

1  606959 

1721961 

4788480  1  1801945 

1 

841180  1 

1 

6876555 

fl 

8698516  [1  SOS.  A  und  B 

II 

AreUf  flr  1 

Blwnbalmw« 

Mao.  1908, 

63 
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! 

Zurückgelegte  Fahrten 

Jahr 
und 
Monat 

in  II.  Wagenklasse 

in  III.  Wagenklasse 

auf 
•iaf  aeh€  \ 

l;nr1  i-n 

auf 

1 

Zeit- 

Varttni 

SU« 

auf 
•infaeli^ 
Fahr- 

kfii-T.  i; 

auf 

Zrit- 

HUf  1 

Arbeiter- 

liHrf  **n 

Stt- 

sammen 

189  9 

A.  Stadtbahi 

Januar  .  .  . 

400147 

617  346: 

10178m 

3064  408 

1883666 

400684 '[  S 887  673 

4f«6  *< 

Februar .  .  . 

869688 

604881»! 

963768 

1844648 

1338903 

408416|i  8471966 

Bttrs  .... 

892817 

6668961 

967718 

3069  576 

1  866618 

486408]:  8841662 

4  7*37 

April')  .  .  . 

4S7243 

624872 

961615 

22853^ 

1882170 

405  096  1 

$97265i» 

Mai2)  .  .  .  - 

446116^ 

643  040 

988166 

2  288  783 

1  3<N»790 

449832 

4  129  405 

jllTjfl 

Juni  .... 

3%5l!2 

482074 

877  586 

2  121  370 

1  369076 

447  662 

3  927  «»96 

JuU   .  .  .  . 1 

B3n  348 

412  66« 

752  014 

2167  077 

1  3e(»482 

474  252 

4<i01  811 

August  .   .   .  1 

324  50» 

861  d44 

68<*»  453 

2  OfiC  755 

1  321  782 

406  R84 

3  g83  421 

4:.:i'^ 

September.  . 

364  857 

433  774  1 

788  631 

2  016  161 

l  279  608 

460  776 

3  755  445 

4:>44i'1 

4.32363 

664  964' 

087  327 

2  206  805 

l  419  282 

538  332 

4  16(U19 

\n%'ember  .  . 

383  725 

60y  768 

993  48:^ 

1943  727 

1  346  330 

482268 

3  772  325 

4  765^ 

Dezember  .  . 

1 

461  T61 

t 

tiö2680i 

• 

1  114  411 

2 171  076  1 

1472684 

367  164 

4  010874 

*yiifliiffntTmt\  A 
^UBcUUIUCU  .*\ 

1 

1 

,4  716  401 

1  1 

6  362  144, 

1 

1 1  078  545 

1 

25156  674 

16255  im 

,  5  411  724 

1 

46  823  558 

57 

Januar  .    .  . 

1    117  543 

138014 

255  557 

1  038  895 

567  274 

926544 

2.532  713 

'27^^?I 

Februar .   .  . 

1  il9a58 

117  186 

!  236494 

925075 

608  non 

834  Br,4 

2  2»;:Ui'6 

MHrz  .   .   ,  . 

145  533 

15»>6:-i8 

2i>3  071 

1  119  593 

669  4fUi 

!<27  X'4 

2  »;i(>H»'»3 

Aprili)  .   .  . 

181  20l> 

i:5K774 

319  974 

1  888  IH  2 

56«)  156 

1  080 

2  7 '17  14h 

Mai»)  .... 

186  030 

1 4 1  041) 

326  67f; 

1  512  ^HO 

588  IliO 

'.144  37t; 

3  <  "45  4ti7 

.Juni  .... 

174  y:><> 

130  350 

804  68(  1 

1  448  711 

594  592 

990  288 

8(»2fio9l 

.hili  .... 

i    172  843 

123  550 

295  H'.)3 

1  524  233 

582866 

971  656 

3  078  655 

33741 

August  .   .  . 

u>i»  (>:»(> 

1 19  l'Mi 

•J7l)  780 

1  415  037 

621  604 

1  »131  712 

]  3  068253 

September.  . 

134  482 

128  7  7(  . 

263  258 

1  167  661 

5G8  944 

9656<>8 

2717  11.^1 

WKiooer. 

l.')3  (r,4 

l.').')  4-21 

308  486 

1  230  833 

609  668 

1  1223*4 

2962885 

3511 

November .  . 

1    1 -27  475 

160  954 

'     288  429 

1075651 

583  678 

1  065  376 

2  7I46ar> 

soujrt 

Dezember  .  . 

127  268 

174  522 

301790 

1099888 

723  448 

844  656, 

i  2667992 

xaMunmen  B 

1794076 

1679413 

8474068 

14967390 

1  7077868 

1 

'  11 479348 

1 

38498890 

86«;<< 

zusam«  A  n.  B 

'6611077 

II 

8011586 

''  14663688 

40096964  28883613  16 89l> 973 

!  80  817  446 

1 

>)  Ostern  am  3.^.  April.  —       Pfingsten  am  31./33.  Mai 
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Erhobene  Geldbeträge  iu  Mark 

1 

1 

in  II.  VVagcaklosse 

iu  III.  Wagenklasse 

.J  a  h  r 

und 
j    M 0  uat 

1 

auf 
liaftcbe 

Fahr- 

auf 
Zeit- 

f 

■ 

samnien 

Auf 

•infftclie 

Fahr- 

t-:  MTtrii 

auf 
Zeit- 

kfirt«Mi 

auf  j 
Arbeiter-  j 

karten 

sammen 

im 
franseeil 

t  A 1  i  <»  K  e  a. 

1699 

675Ö6 

115  4D3 

286052 

77966  i     27  976 

341968 

467476 

1  Januar 

60  209 

47  317 

11-2526 

212748 

75586  i  25134 

818413 

426969 

'  Februar 

45-263 

113  1H3 

•2:16  7-28 

76*237 

27487  ' 

340  402 

458  S86 

März 

45  %3 

263  936 

80506 

25  748 

370190 

491064  ; 

April 

■  im 

44  13« 

121  402 

207  979 

78  4i>8 

•28  430 

374  907 

496  30f)  ; 

Mai 

4(1  HfiO 

101  »-2 13 

247  960 

7«  1350 

•28  359 

•^5.")  6()9 

404  ,^2 

.Tuni 

M  ■2'M\ 

33  943 

93  -239 

252  857 

77  895 

;;»H>677 

4:.:;  !>1«3 

Juli 

•21»  739 

86  641 

•242066 

74  700 

31  ().sri 

:U7  851 

434  4'.ni 

August 

m  353 

3ö  l)t>5 

97  :?4?< 

234  872 

74  934 

•28  800 

338  606 

435  954 

September 

74  595 

4tJ922 

l-2\  fjlT 

•Jä9  343 

82  158 

33  382 

1    374  883 

4310  •RWI 

5()  536 

i  IC)  .'»*)<» 

•->-j:)Hl7 

78  639 

80510 

1    334  96r, 

451  562 

November 

79131 

131  459 

252  759 

76744 

22754 

1  364257 

485716 

j  Deaember 

1 

6204^8  1 

2933112 

9H5  lo2 

389540 

1 

j  4207801 

£  C  tT  QUA 

5547295 

r 

susammen  A 

t  a  t  i  <» 

u  e  n. 

1-2  640 

34  895 

1-22  ÜIMJ 

33  731 

46600 

-203  021 

•237  916 

Januar 

12  1-23 

:^'>  l'.JO 

115  813 

32  5-27 

41  733 

190073 

•2-25  -263 

1  Februar 

lO  354 

37  378 

134  301 

325*28 

461-27 

1 

•212956 

250  334 

März 

U<»27 

IU     1 0 

166  9<H 

3(;  575 

4288-2  1 

•246  44« 

295267 

April 

1-2  2ö4 

47  7iti 

182  042 

;i5  205 

48  1  lU 

•JGr)  :!r,7 

313  149 

Mai 

11930 

173  3^27 

35  095 

47  572  1 

20.')  '.f.)4 

aoi  519 

Juni 

0539 

11  III» 

43  üöd 

182056 

34  3:^6 

49191 

2DÜ  üöii 

3U1>^241 

1  Juli 

$1011 

10  r*49 

41  860 

172  429 

34  867 

52  189 

•259  475 

301  335 

1  August 

&391 

II  71>9 

37  190 

139  947 

44  160 

48  848 

•232  955 

270  145 

■■ 

,  September 

»m 

14  352  , 

48212 

147  900 

37  936 

56646 

242481 

285  693 

Uktober 

»mi  14686 

8Ö618 

129061 

86699 

682t0 

218  000 

256618 

November 

i»7J8 

15347 

39060 

132690 

85290 

40716 

208696 

947  7fiA 

Am«  9W 

n  II  TrTrlillf 

IM  610 

406107 

1799247 

427938 

1 

578654  > 

2801069 

8264286 

inaammen  B 

iieaTBo 

1 

,  671 966 

1 

1682668 

4782869 

1868090 

913891 

7008843 

1 

8641631  , 

nui.  A  und  B 

63» 
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Zurückgelegte  Fahrten 


J  a  ii  r  1 

1 

1 

1      in  II.  Wagenklasse 

in  III.  Wagenkiasse 

nnd 
Monat 

.  auf 
1  einfaeb« 
Fahr- 

uuf 
Z<-it- 

an- 
tammen 

anf 

einiaeM 
Fahr- 

1 

1 

auf 
'  Zoit- 

auf 
ArHeiter- 

k;trt<^n 

ra- 
aanimen 

im 
gamn 

1900 

A.  Stadtbahn 

Jannar  -  •  • 

!  418878 

676170 

1  1090048 

3060821 

!  1412896 

479292 

3928009 

Febmar .  •  • 

1  879696 

661664 

1061880 

1844801 

1260802 

447492 

1  3522595 

4553^7» 

414907 

682400 

1047807 

SOSO  656 

1408  388 

487584 

3935  627 

49ei'^« 

AnrilM 

478291 

663  450 

1 126741 

1  .i49  l.-W 

471  708 

4  1.33  072 

Mal  .... 

605024 

604  346 

1  109  370 

2  372 .392 

1  443  390 

526  740 

4  342  522 

5451^^ 

Juni')    .  ,  . 

ao  1  1 1 0 

2219<>07 

1  Oll  QQil 

451  512 

4  016  355 

4ftVJ4:; 

Juli    .   .  .  .  J 

336  1.% 

438  716 

1     774  862 

2  148?>94 

1  359  730 

r),-,3  91>2 

4  062  716 

4  f*5T  '*f 

Ausist  .   .   .  I 

321  737 

3% 

71.^  059 

2045(U2 

1  337  062 

556  464 

3  938  56S 

46.V';r 

Sentember.   .  i 

403  9«3 

466  862 

870  845 

2  098  629 

1  325  806 

532  152 

Oktober.    .  . 

386  986 

675  604 

962590 

20380(^2 

1  30f)038 

504  '24<  I 

4  ( »"i-i  JM  t 

November  .    .  . 

860136 

620  l^W 

980  315 

1  770  762 

1  i^n'MiTr, 

494  040 

3  633  878 

46141'^' 

Dezember  .  .  | 

394249 

670534 

1  1064  783 

1 93S  410 

1  379  26d 

406836 

,  3  724514 

nsammen  A 

11711  i/M 

24859141 

6002052 

{ 47  2U  m 

1 

689»!» 

B.  Ringbahn- 

Jami.'ir  ' 

117  3.36 

175  210: 

292546 

1  0*>3  "^60 

6t)ü  348 

I  038  2.52 

2  666  96i1 

Februar .   .  . 

116194 

156  R40 ' 

273034 

933  i^) 

530  020 

9:)2  1  s8 

2  422188 

Mftrz  .   .  •  • 

;   122  232 

1 70  7('>  i 

1  044  212 

r,  1(1  \-^\ 

1  034  712 

2  689  344 

April»)  .   .  . 

•  191 

Ib l  .^d2  1 

356  409 

1  4->7  437 

014  7t<S 

932  244  i 

2  974  4«i9 

Mai  .... 

180113 

170076 

350189 

1  376  435 

639162 

1  067 104 

3  u>-2  7r,i 

Juni  2)    .   .  . 

lOO  «TU  1 

1 ',-)  ( 11»; , 

'I  W  Ol 
«>.>o  u  1  «J 

1  582  H81 

981876 

3  167  4S'. 

■luli  .... 

162  364 

137  012 

299  376 

1  51Ü  137 

640  290 

l  119312 

3  275  73'J 

An^just  .    .    .  i 

III  m2 

132002 

273  934 

1  397  435 

647  302 

1  129932 

3  174  669 

344^W 

1 

September.   .  j 

150  664 

138  774 

289  438 

1  317  845 

607  030 

1069972 

2  9Ö4&47 

3374^ 

Oktober.  .  . 

:  122087 

ia5  316 

287  403 

1  133  669 

663  468 

1247  280 

3  044  407 

SJ31M» 

Norember .  . 

106628 

16d  104 

,  274782 

995014 

623462 

1080768 

2899234 

Dezember .  . 

119000 

186042 

304042 

1104167 

740670 

928692| 

2708429 

sQsammen  B 

1716096 

1916018 

8632111 

14852673 

7680668 

12687992 

134970582 

■ 
1 

1 

sttsam.  A  n.  B  1 

6618018 

8827606 

16845519 

39711718 

28881198 

18889844 

jsa  182265 

W5»774 

Ostern  am  15./16.  April.  —  >)  Pfingsten  am  874.  JonL 
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Erhobene  Geldbeträge  in  MarlK 

in  II.  Wagenkluee 

in  Iii.  Wagenklaate 

Jahr 

und 
Monat 

einfache 
Fahr- 
kartea 

( 

auf 

i  Zeit- 

j  kürten 

1 

an- 

,  sammeu 

1 

auf 

Fahr- 
karten 

1 

MUT 

HUI 

1  MU 

KoTieii 

1 

an- 

sauiinen 

im 

ttalioB^n. 

■ 

1900 

71270 

'  64966 

126226 

284606 

78946 

80144 

343696 

489921 

Januar 

071» 

63480 

119679 

213089 

77861 

28186 

318966 

488636 

^w^w  i#aw^ 

Februar 

71 681 

61 143 

122 674 

286148 

79221 

80666 

346066 

466739 

Ittrs 

(«IIS 

61872 

188986 

271861 

81086 

27991 

360968 

514928 

April 

8$  180 

49197 

185877 

279867 

81614 

88478 

894469 

629886 

Hai 

71827 

44084 

llo  911 

264971 

79908 

28706 

878686 

480496 

Juni 

54882 

86074 

94986 

261080 

77628 

86366 

868909 

468846 

JnU 

S6195 

82670 

88866 

887847 

76872 

36297 

848  976 

487842 

August 

66*293 

39281 

109  B24 

248474 

77866 

83720 

869660 

467074 

September 

6ß782 

47  346 

114128 

284980 

80667 

37  746 

863  242 

467870 

Oktober 

i;i875 

52139 

114014 

206497 

78691 

80868  ^ 

312  960 

426964 

November 

n:  .S54 

121  i5n 

222  im 

77 

2»")  '  !  fi 

:!2t^  'l!»' 

447  "vis 

Df'zi'iiiber 

1 

1 

1  HIM  473 

2  »9«  009 

1 

945  554 

378657  1 

i 

4222  720 

5617  193 

1 

zusammen  A 

t  a  t  i  41 

n  II 

i:.  717 

:i«271 

123  835 

:?•■)  f<84 

51  tu 

210  633 

248  904  1 

! 

Januar 

22-271 

l.')  2«.tl 

:i7  56:2 

112  200 

34  704 

47  58<t 

ini 448 

282  005 

Februar 

36  ( »55 

125  429 

351)81 

öl  658 

213  0<k^ 

24!i  123 

März 

16  l(k< 

.')2  '.m 

172  782 

39873 

47  044 

259Ü'.>*) 

812  694 

AprU 

15  0-2^ 

49  518 

166  782 

37  421 

56  794  1 

259  997 

809510 

Mni 

Müll) 

lH*<üy 

49  828 

191  404 

36  681 

50  351  1 

278  436 

327  764 

Juni 

27  m-2 

lt?:?7f> 

|fi  221 

182  483 

37;^28 

57  725 

27Ö  186 

318  357 

Juli 

27  201 

1 1  :»;>:i  ■ 

00  Ii*-! 

167  170 

Ol  tOi, 

QA1  Uli 

300  785 

August 

2s  ^^20 

41  542 

158  06b 

»5  561 

54  4tM  ' 

268  033 

299  575 

September 

2:^  273 

38  277 

134  «»98 

4(»  545 

63  193 

238  736 

277  013 

Okt(.l>er 

2)S65 

I5G0Ö 

86  970 

117  807 

87a85 

53  794 

209  286 

245  2<>(5 

November 

22  477 

16  144 

mm 

3ö63ö  j 

45  442 

211  1*24 

249  745  ^ 

Dezember 

172316  :i 

497149 

1782514  1 

464868  1 

636110  Ii 

2  873482 

8370631  il 

•1 

susammen  B 

lol»16 

 f 

786m  ,j 

1891822 

4681028 

1400412 

1014767  1 

i 

7096202 

8987824  || 

1 

sua.  A  und  B 
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1 

Z u r ü cic  fi; e l e g te  Fahrten 

Jahr 
nnd 
Monat 

» 

1      in  II.  Wagenklasse 

in  Iii.  Wageniclaaae 

1  auf 

1  einfache 
Fahr- 
karten 

■ 

auf 

Zeit- 
karten 

t  zn- 
sauiweu 

•»^  auf 

einfache  - 
„  .  Zeit- 
Fahr- 

karten  | 

auf 

Arbeiter- 
karlen 

1  zn- 

1  sammeo 

■ 
1 

im 

19  Ol 

A.  Stadtbabi- 

Januar  .  .  . ' 

407009: 

671686 

1079146 

177&2IS 

1317964 

897770 

'  34909^ 

45<0I£ 

Pebrnar .  . 

374-865 ! 

684  434 

969299 

1614964 

1 189626 

371724 

3176304 

4t»«t 

Mftvs  •  •  .  #  j 

389129 

619938 

1009067 

1  788  747 

1328108 

426472 

.  3642827 

4»13N 

Apiil  1}  .  . 

406168 

664868 

972686 

1922503 

1268874 

407486 

1  3693613 

4G«ff 

Mai*).  .  .  . 

421776 

670718 

992494 

2001230 

1346078 

413  8t^2 

'  3760200 

473^« 

Juni  .  .  .  .  ; 

B6006I  ' 

477044 

887  006 

1781068 

1901201 

403664 

3486851 

1 

4Sei!l« 

Jnli  .... 

967851 

388  672 

661528 

1  717  769 

1292978 

493648; 

8604296 

4imf 

August  ... 

267967, 

345912 

613879 

1687  409 

1222680 

4490881 

3360 027 

39»!» 

September.  . 

338239 

419110 

767  349 

1  719898 

1 190790 

476  460 1  8  867148 

4I444K 

Oktober.  .  . 

351125 

536688 

886718 

1766706 

1304438 

487  468 

1  3648691 

4  4;Ü  ;^• 

November .  .  1 

340389. 

590608 

930997 

1606976 

1292902 

448656 

*  38475»4 

427^.'•■ 

Deaemb^r  .  . 

1  -iir-i 

■;  IT-- 

4  4!'l  '»H 

zusutnmeu  A  , 

1 

&a93  186  ji  iü  703067 

i 

21 14.')  1(>& 

15  3&8  62G, 

5 171  112 

41  G74rtß 

B.  Ringbah» 

Januar  .  .  . 

iO(>«Kir> 

186  044 

292i»91> 

^^20  47 1 

<M>j2?<4 

91  s  420 

2  444  175 

27:^"  1'* 

Februar ;  .  . 

Inn -ifia 

lf..>  494 ' 

2<  '»H  7.57 

H5I  -257 

68H  50S 

8(i(KH>4 

2  249  82!» 

Marz  .... 

1-27  7rt> 

ITH  902 

:Ul4  091 

1  O.V2  042 

5S4  (W2 

•KVOOlVi 

2  68(i  788 

April »)  .   .  .  ! 

im  2H<) 

1<;7  62<I 

1  :'.f>2  7  If. 

G(t2  84ö 

944  124 

2tU9  7l8 

.Mai»^.   .  .  . 

18-2  HOT) 

KIT  'HO 

85t»  7öi 

1  tAni  7(M» 

Hl  1  2;>G 

♦159  772 

3  077  768 

:i4->''i' 

Juni  .... 

l.->4f<«i 

144ri«^2 

2<«»  43vS 

1  82.')(>25 

♦K;2  ()64 

2  8S266Ö 

Juli  .... 

18-2  •2*>S 

12.-1  <»2f^ 

2."  s  22<i 

1  2H)9Ü7 

H12  04« 

1  117 

8  nUMvio 

Augrusi  .    .  . 

125  'T.',  f 

1*22  7H(! 

2  47  ',t7n 

1  227  05ö 

.')95  76<> 

1  ( k-^2  4<j«  1 

2  9115  284 

September.  . 

i:;.;  \  o> 

272.'i5M> 

1  17(1 279 

.=>7('i  121 

1  (m  248 

2  si.'vfrii 

Oktober.   .  . 

M    H-^  i 

H>1  872 

•278  4r>8 

1  (^45^i76 

f»2<i 

1  147  4in 

ti  8l9t>H» 

Novemhfr  . 

KU)  s7:> 

1(»7  »)2<» 

2»^  498 

«H)4  «»2f) 

.■)79  Sff> 

1  04Ö  78S 

*2r>8f>59-> 

•2  W**^ 

Dezember  .  . 

U2  101 

1042097 

6t>7  2d8 

9H5  520 

2  584  Wo 

zuaamnien  B 

15005Ü28 

1903626 

3  464 149 

13635388  ,  7136690 

12016620 

82  787698 

»m^ 

zusaiit.  A  n.  B 

5870464' 

8296  762i 

j 

14  167216 

1 

34  780  588 

22494316  17  187  782'  74  462586 

8K329A« 

1)  Ostern  am  7./d.  April  —  ^  Pfingsten  am  26./27.  Alai. 
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Erhobene  Geldbeträge  in  Mark 

t 
1 
1 

in  II  WageiüLlasse 

in  III.  Wagenklasae 

« 

*       J  n  h  r 

und 
Monat 

auf  1 
Hnfach«  . 
Fahr-  | 
Inrten 

1 

auf 

Zeit- 
karten 

1 

SU- 

1  sammen 

1 

auf 

vvaaa  elvi  •  v 

Fahr> 

karten 

U  II  f 

#J  V  1  i 

il  tlf* 

1 

\  xu- 
.  flanmea 

im 

t  a  t  i  o  ■  e  n. 

1901 

7100G 

54908 

1^5918 

904218 

75886 

25202 

8018Q6 

490719 

Januar 

mm 

47467 

II 

11876t» 

168586 

7786» 

28610 

287574 

4018^ 

t  Februar 

«6897 

51263 

[\  118160 

208218 

76982 

265U5 

311775 

^985 

Mira 

71198 

48  877 

J  119660 

220846 

76487 

24662 

880905 

460474  II  April 

7iGA 

49015 

1'  121700 

288464 

75276 

26987 

840727 

468427  I:  Mai 

89638 

218687 

TT  llnA 

aE>  4M} 

419888 

•  Juni 

47010 

32951 

70961 

197480 

73110 

8102H 

301  593 

381654 

Juli 

47  «27 

!tt7fiO 

75777 

104  176 

60004 

28  046 

291  226 

367  003 

AugUBt 

86470 

*»6  905 

203  017 

69  374 

2»<  836 

302  127 

398  032 

September 

44  an 

105  125 

202  (Wl 

74  SfK") 

30219 

1 

'M)7  0ö6 

412180 

Oktober 

4!»  174 

i»)H->ir, 

1H4HH1 

74  126 

27  !»59 

286  m, 

a<>5  iHi 

November 

mm 

50564 

116796 

20H1Ö» 

72829 

24579  1 

j    805  067 

421862 Desember 

75U7-t 

532  77d 

j(  1  2fM  202 

2  471  7UH 

1 

■»  fifn)  .>40 

4  970592 

2U8Hiniiiea  A 

t  a  t  i  o  II  e  n. 

HG  166 

1  Kl  171» 

35  0cl6 

45-2:{l 

iwi  49«; 

226662 

Janaiir 

15±>I 

34  657 

ik<  12Ü 

:u  17'.] 

43  167 

175  4<;0 

210  117 

l  A  7-22 

:57  1>Jn> 

126  633 

H4  943 

47  :i62 

2<  >S  938 

246  930 

März 

14  577 

46  91  a 

159  320 

:!4  721 

47  512 

2 » 1  553 

288  466 

April 

14  275 

41»  HO! 

170  216 

35  2:15 

49  :M)2 

•263  813 

313  614 

Mai 

•MIH 

i:{  145 

41  i.iö 

15'J  022 

35  Ü2b 

4»<  .  H  4 

242  424 

283  682 

Juni 

SyU\ 

II  154 

1B0:W) 

15  234 

5fi  Öti'J 

241  283 

277  878 

Juli 

•24  liT 

10716 

;i4  .H4;; 

144  4t<2 

51  5H*» 

230IHrJ 

265  535 

1-2  4:^y 

a7H72 

\:>  47!i 

42  4<Mi 

54  170 

273  027 

September 

-ii«12 

14  77-2 

:>[} 

121  54!» 

37  430 

5«;:ii>a 

216  372 

261  756 

Oktober 

lütts 

15  201 

a4H64 

112Ü7H 

34  654 

52U12 

l'»8  744 

2.5H  Ulis 

November 

15511 

^  a55l2 

113  962 

34*50 

46fcW7 

194  69Ü 

2:^0  211 

Dexember 

166751 

j'  482957 

1618420  • 

42t)  881 

596728 

2688529 

8101486 

1  suaammen  B 

mm  1  1747M) 

1 

4ÜH5128  > 

1819915 

919881  16824809 

8072078 

.  SU8.  A  und  B 

1 

816         innen  PenonenTerkehr  der  Berliner  Stadt-  und  Ringeitenbnlin. 


Zurückgelegte  Fahrten 


1  n  h  1 

•j  ft  o  r  r 
Und 
Monat 

■ 

i 

in  II.  Wageuklasse 

in  III.  Wageuklasse 

auf 
9iii£Mshe 
Fahr-  ! 

auf 

Zcit- 

k  !i  "f  <•'.) 

SU- 

lammen 

einfädle  | 
Fabr- 

l;:irTi'ri 

auf 

y.cii- 

'i 

auf 

f 

Stt- 

sammen 

in 

A. 

Stadtkafei- 

Jannar  ... 

.S58  253 

686082. 

■  mm 

1684060 

1829796 

460  7201 

8464677 

Februar .  .  *  | 

866167 

OT8688 

1  941845 

1576  «79 

1171640 

406600 

3153819 

März »)  .  .  . 

87S884 

802686 

1 

966970 

1794468 

1805000 

416488  ' 

3614946 

4  4-0'-li 

April  .  .   .  .  ' 

866843 

645466 

911  309 

1  796680 

1265450 

506  19G 

3  564  185 

4  47-">-i.4 

Mai3}    .  .  .  1 

392179 

544  356 

936  635 

1  884  9911 

1  32f)640 

440  016 

3  654  555 

4  5:M<»« 

Juni  .  .  .  .  1 

868  578 

449  350 

807  928 

1838  608 

1  237  766 

606  388 

3  582  752 

4y.«i^H> 

1 

Juli    .   .   .  .  1 

286  130 

370660 

661  790 

1  776  494 

1294  606 

636  380 

3  6(m;480 

4 -36.- vi 

August  .  .  .  1 

327  125 

349  868 

GTT  283 

1  801  375 

1  220  (H** 

519024 

3  540  487 

4  21::^? 

September.   .  |  3±J470 

416686 

739  156 

1  714  662 

1  199032 

584  484 

3  41*8  068 

Oktober.   .  . 

380  305 

55«)  12^^ 

936  433 

1  810  182 

1  326  790 

r>5r.  <Mkr> 

;-{ 6*. II  ".»Hj 

4  »■.■>  ill 

November  .  . 

397  624 

614  606 

1  012  130 

1  761  871 

1  3-28  2^>2 

:'.  587  I.V> 

Dezember  .  .  | 

j  8»3«i77 

648  744 

i  1042621 

1 

1  814  883 

1  889  192 , 

4456U8  . 

3599683 

zusammen  A  | 

,4  318075 
1 

6  304  210 

10  622  286 

1 

21  252699 

t 

16  346  184 

5  859  804 

1 

\ 

42  458  687 

580009« 

Januar  .   ,  . 

1  10-li«>-i 

1^7 

2!>i  7«>4 

512^1  K7> 

mi  032 

!  <»78  728 

2  612  638 

Februar ,  .  , 

IM  :5:{<t 

163  (>«4 

276  014 

87:;  48.S 

r)2r.  !t7(i 

',•75  552 

2  376  010 

Mftrz»)  .  .  . 

ll!).s<j7 

179  844 

299  711 

1  (171  7(U 

579  674 

1  012  7U4 

2iHUi^79 

April  .... 

166  468 

311  473 

1  148  728 

&y2  970 

1  1:^456 

2 ^>*.t  l.M 

Mai  2).  .  .  . 

1    165  263 

169  012 

324  275 

1  314  271 

1  (  »45  440 

2 '.»67  >i:; 

Juni  .... 

i    I(>1  242 

31U  742 

1  41  »7  6ÖO 

:>\H  ^t40 

1  180584 

3  IH.»  174 

3  41«' 91^ 

Juli  .... 

138  702 

127  182 

266  88-1 

1  370  439 

^88 

1  275  1*>2 

3  246  461< 

3  512.»^ 

August  .   .  . 

14«  239 

368 

272  6t>7 

1  31»2891 

599  336 

1  225  476 

:>217T0« 

84905» 

September.  . 

143  a2o 

266  540 

1  165  052 

584  184 

1  .387  308 

a  1211544 

Oktober.   .  . 

128  050 

172  330 

3<X»  380 

1  132528 

638  474 

1  347  624 

3  118  6-26 

November .  . 

135  85t) 

183  496 

319  346 

1  103  im 

597  82f) 

1  198  824 

2  84»  809 

Dezember  .  . 

116612 

[  201824 

818  436 

1  061  546 

594  702 

1  118028 

2  774  276 

zusammen  B 

1684284 

1972888 

1 

II 

!  8667172 

1 

18961887 

7129042 

18982916>  86073296 

Ii 

susam.  A  u.  B 

:5908369 

,1 

8977096 

t 

1 

14179467 

86214066 

22476226 

'i 

i  19842  7201' 77  681  982 

1 

91711« 

•}  Ostern  am  30./81.  Mftrz.  —      PAngsten  am  1&/19.  Mai. 


Digitized  by  Google 
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Erhobene  Geldbeträge  in  Mark 


in  II.  WagenUute 


In  III.  WagenkUsee 


Jahr 


uui 

ul«ciie 

Fshr- 

urtes 

1 

auf 
>    Zeitr  ' 
karten  j 

1 

1 

Stt* 

sammeu 

üuf 
f  iufache 
Falir- 
'  karten 

auf 

Zeit- 

1 

auf  j 
Arbeiter- ' 
karten 

satnmen 

im 
ganzen 

und 
Monat 

;»ti  onea. 

1003 

Bim 

i    63795  ; 

1  114090 

193394 

743S6  i  37988 

1  S9649:{ 

410183 

Januar 

tum 

1  51351 

1  115198 

176977 

78859 

35186 

i  378472 

388665 

Februar 

48695  II  118519 

207807 

73581 

36013 

805851 

419870 

Män 

63747 

47311  Ii  110966 

■ 

307687 

75817 

81860 

815863 

436381 

April 

68607      44815;!  113923 

317798 

78899 

37683 

1  319379 
1 

'  817215 

483301 

Mai 

e2(W0|    36687  1 
19399  i    90766  1 

1  100667 

313438 

73174 

81618 

417882 

Juni 

1  80864 

304768 

74379 

88689 

313631 

393995 

Juli 

»414 

30514  1 

83938 

307468 

DO  OW 

83611 

80867b 

391606 

Augoat 

mm  1 

86683  { 

1  91667 

197666 

69706 

86698 

804055 

395683 

September 

ß499 

46689  h  113188 

315300 

76574 

84860 

336634 

438833 

Oktober 

«679 

60039  1 

118606 

301968 

74980 

80484 

306  80B 

435411 

November 

i'Y)  :;;;m 

'2\()  M7't 

7  {  1  18 

27  491 

1 

312618 

432957 

]  Dezember 

(46256 

527  6Ö7  j 

1273^3 

2452516 

679  712  1    365  861 

4  972  035  |[  xusammeu  A 

Ii 

ta  t  i  0  n  e  n. 

17  189 

1  87180 

108537 

35  432 

63387  j 

196256 

288886 

Janaar 

21  51.S 

15  818 

37  336 

102  790 

33  473 

46782 

188  045 

220  381 

Februar 

15  939 

3Ö6-23 

125  678 

35226 

49  211 

210115 

248  738 

März 

•JT  113 

15H55 

42968 

134  654 

37  663 

55  560 

227  877 

270845 

April 

14  708 

44  0KO 

153  478 

35172 

51  074 

23!»  7-24 

283  804 

Mai 

13  428 

44  230 

im  471 

35  862 

58  346 

2.>  07't 

302  905) 

Juni 

■A\m 

11  ^250 

^7  520 

160060 

35104 

256  660 

294  180 

Juli 

27  4y3 

10964 

38  467 

161  318 

34  659 

59  309 

1    255  286 

293  743 

August 

inii 

13  78n  , 

36  897 

131 67ö 

42502 

68  418 

,    242  598 

279  495 

Seiitoniber 

*23f<71 

15  4-2-J  ' 

39293 

131 031 

38  315 

66  498 

■    235  844 

•275  137 

Oktul»t'i 

•5  4<J6 

lfi4<;3  1 

41868 

128026 

35  U75 

58  528  ! 

1    2±>  .')-2iJ 

264  397 

November 

21676 

1    17440  1 

3»  116 

121663 

34162 

52697  i 

208  5  >2 

247  638  Dezember 
Ii 

mtA 

178363  1 

477518 

1623  884 

488545 

680306  1 

3787135 

3  214658 

( 

zusammen  B 

MS  512 

r  706949 

1  731 461 

4  075  ODO 

1313  257 

1  046070 

6435227 

/ 

8  186688  1 

1 

zus.  A  und  B 

Google 
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Zurückgelegte  Fübrteu 


.Fahr 

und 
M  o  it  a  t 


in  11.  Wagenklasse 


auf 
eiafaehe 

Fahr- 
karten 


nuf 

Zeit- 
karten 


stmtnen 


In  III.  Wageiiklasfte 


auf 

einfache 

Fahr- 
karten 


I 


nuf 
Zeit- 
kart«Mi 


anf 

Arheiter- 
kai'len 


sammeii 


680 

129 

M)9 

9868 

618 

1980 

18411 

13 

687 

iH(; 

H73 

1 1  175 

I  lr)l\ 

■2  <  ».">  ■< 

14  389 

1  :>•>-' 

974 

19B  1 

1187 

18947 

1420 

2  757 

18  124 

1924 

1H87 

1848 

274 

1616 

16279 

1716 

1 

3  437 

81  «22 

2S(»< 

•1 

168H 

431  ' 

2  119 

'2  im 

4  1K7 

•24  520 

26tM 

20045 

2576 

4  951 

27  572 

ao:!«' 

189» 

2062 

982 

3884 

24725 

2807 

6751 

348t«8 

1601 

3517 

1  4()H 

492(> 

27  986 

3567 

9385 

40907 

1 

•1 

4815 

1  ÖOS 

612S 

<119ü2 

4  005 

U  li51 

47  lüH 

5i»dii 

im 

2234  1 

6849 

33621 

7723 

11176 

52530 

»16^ 

im 

51(K1 

37U6 

HH14 

857(H 

12606 

1K196 

69496 

68Sli> 

^  nmy 

4  7(lfS 

37  (>7'.> 

ir)488 

1 1  987 

l>5  154 

75*tr 

18116 

6!)U2 

62IG 

18118 

48  785 

19H71 

13  273 

76  879 

mm 

im 

^  0289 

6056 

12897 

40467 

2(»657 

13  736 

74860 

87747 

'    <i  8t)i 

7  242 

IH  548 

40  «179 

±>  :u« 

ir.>2i 

78240 

91 

1  tiöll 

t<iH-2 

14558 

400U4 

28332 

168»! 

i»)317 

»4Kii» 

«616 

HS28 

15  346 

39712 

2HH8I 

18589 

82I8S 

»73* 

19(11 

5870 

8297 

14  167 

34  781 

22494 

17  188 

74463 

886»' 

11102 

1 

.  51102 

6  277 

14  179 

35214 

22  475 

1UH43 

77  532 

»1711 

iinen . 

.     77  712 

1)70261  ^ 

147  973 

656860 

>)  210987 

195687 

962  474  1 

1 110  4i: 

1    hi<-  Auzaiil  (ier  auf  Zeitkarton  zurück<;eleKteii  Fahrten  ist  tatsächlich  erhrbiHi 
wirklicli  ausgeführten  Uelsen  ist  jedoch  nicht  festzustelleu. 


Google 
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Erhobene  Geldbeträge  Id  Mark 


in  II.  Wagenklasse 

in  III.  Wagenklaese 

1  a  k  «> 

«1  a  n  r 

i'aiir- 
srtoi  ) 

iiuf 
Zeit- 
kerten 

! 
1 

1  samnien 

i 

auf 
eiafache 
P«hr- 
ItATteii 

auf 
Zeit- 
karten 

1 
1 

1 

1 
1 

1 

1 

1 

1 

Arbeiter-  | 
karten  l| 

AnjnuiAti 

im 

ganzen 

und 
M  0  D  at 

1 

1 

84  bie  190t  in  Tansenden. 

14 

221 

1 

45 

, 

168 

O  1 1 1  (1 

m 

19 

217 

17U9 

88 

1 

180  1 

1  *f7x 

Ss  ItSU 

loeo 

299  . 

20 

900 

1992 

101 

288  !• 

A  9ftl 

zool 

IBOB 

m 

28 

3U 

2  178 

III» 

283 

4a 

891 

2440 

140 

885  i 

O  Ol 

ooUb 

leoo 

416 

Ol 

477 

2G79 

169 

1 

379  ; 

97U4 

«2!» 

»002 

181 

482  ' 

4x94 

loHU 

120  767 
1" 

3345 

224 

017  , 

4  lOO 

4  909 

747 

16t  , 

908 

3627 

248 

704  ' 

4  a7V 

ö4o7 

l<n» 

WO 

190  ' 

990 

»888 

457 

67«  i 

4  voir 

!t  Oka 
»959 

312 

I  193 

4  078 

734 

052 

1 

*>  464 

f  ART 

»9 

404  j 

im 

428U 

900 

667  1 

ooob 

T  OKI 

7  21»  ■ 

1316 

t 

6:29  ; 

,  177B 

5181 

1 186 

1 

740  I 

7  wn 

ff  TW  ; 

■  QOIS 

n«6 

bi>7 

1  663 

4  696 

1  2Üt 

766  , 

Ii 

kt  U 1 
O  />  lO 

1  «Q7 

6U7  . 

,  1722 

4  734 

13U2 

«41  : 

0877 

0599  . 

löi« 

mi 

672  • 

law 

4  782 

1868 

914  ', 

7009 

8842  ' 

1899 

H55 

787 

1892 

4681 

140» 

1015  t 

7096 

fl  OOS 

1901» 

im  1 

1  747 

4086 

132U 

920  i' 

I  (»46 

6326 

8072  i 

1901 

'  ■'!'; 

7'  >r. 

}  m7): 

1  3in 

c.  4n:) 

R  IST 

x4  12b 

1. 

20  U3 

668t»8 

:  12445 

> 

1 

( 

11615  1 

1 

1KI943 

111056 

1 

Kusainmcti 

ker,  da  die  meisten  Zeitkarten  5lter  als  aweimal  tl^lich  benutit  werden;  die  Ansah!  der 


Die  Eisenbahnen  in  Dänemarlc 

iiu  Betrieb^abr  1901/1902.'; 


Das  Eisenl»ahnnetz  Daiiemarkg  hatte  am  31.  Milrz  1902  eine  Aus 
dehnung^  von  2  067  km  gegen  2tiö6  km  am  31.  März  1901.  Von  dem  im 
Betriebfljjahr  1901/1902  eingetretenen  ZnwaehB  von  111  km  kommen  6  im 
auf  die  Staats-,  105  km  anf  die  Priratbahnen.  Nach  den  EigentomB-  und 
BetrfebBverhAltnisBen  waren  am  31.  Marz: 


I 

.1 

Staatsbahnen  in  Staatsbetrieb  .   .   .  km 

'1 

l^rivatbahuen  „  .    .    .  „ 

Staatsbahnen  „  Privatbetrieb .  .  .  „ 
Privatbahnen  ^         „         .   .   .  „ 

znaammen  „ 

1)  die  frulien  n  Aiifsätzi'  über  die  däuisilu  ii  i  ist  nl»ahnen  im  Archir. 

zuletzt  1902  S.  öe.>  11.  Auhluhrliohere  MitteiluQgCD,  namt'utiuii  auch  über  die  ge- 
schii'htlicbe  fintwicklung,  finden  alcb  hl  dem  Anfsata:  „Die  Eiaenbaliiifli  ^ 
Dilnemark%  Archiv  1893  S.  284  ff.,  dem  eine  OberBiehtskarte  beigegeben  iit 
64>aetx  vom  24.  April  1696|  durch  welehea  für  das  danische  StaatsbahmMO  ^ 
fieforderungebedingungen  und  die  Grondsatne  fUr  die  Aufstellung  der  PwMnet- 
tind  Gütertarif«'  festgestellt  wurden,  findet  sich  im  Archiv  1897  S.  430  ff.  hnprocfc« 
und  dem  Wortlaut  nach  in  Übersetzung  wiedei^je^^eben.  Wegren  der  Ao?- 
führungsbestinimtmirfii  zu  diesem  CJojsptz  vgl.  Anlnv  S.  l-_>-2  uud  671.  I^'*" 

nnchht^'heiidrn  Miit«  ilmiiren  sind  ileni  d.lnischen  Amtlichen  IJ«'trieb»berirbt  fuf 
das  Jjihr  1901  1902  eutnonniien,  der  die  Aufschrift  trägt:  ,L>anske  StaUban«. 
Beretaiag  um  driften.  Aaret  fra  1.  April  1901  til  31.  Marts  1902.  KJöbenbavn- 
Trykt  hos  J.  D.  Qvist  &  Komp.  (A.  Larsen).  1903." 


1901  1902 


1  727  I  1 738 

83  '  88 

&6  I  56 

990  ,  1095 

2  856  3967 
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I.  Staatsbahaea- 
1.  An§d«bnniig. 

Im  Stnatsb(»tneh  st;indeii  am  31.  M.trz  1902  im  ganzen  1  BIO  km 
Eisenhaiinen  gegen  1  81Ü  km  im  Vorjahr.  Den  Zuwachs  von  6  km  bilden 
du-  vom  Staate  gebauten,  am  30.  September  1901  eröffneten  Verbindungs- 
»trecken  zwischen  dem  neneii  Güterbahnhof  bei  Kopenhagen  und  den  in 
diese  Stadt  einmündenden  Hauptbahnen.  —  In  der  angegebenen  Länge 
Ton  1 816  km  Bind  einbegriiTen  die  nur  bei  Speming  der  Schiffahrt  darch 
Eis  auf  dem  großen  Belt  benutzten  Strecken  Korsör-— Halskov  (ßfl  km) 
xmd  Nyborg-^SlipehaTen  (6  km),  zusammen  also  rond  10  km,  die  für  die 
Statistik,  ebenso  wie  die  3  km  lange  Eopenhagener  Hafenbahn,  nicht  in 
Betracht  kommen.  Fttr  die  Statistik  betmg  daher  die  BetriebsUinge  am 
Jahresschluß  1 803  km. 

Die  Eiscnbahnverwaltung  betreibt  auUerdem  noch  die  Eisenbahn- 
fähren über  den  ^Toljen  und  kleinen  Belt,  den  Oddesund,  den  Sallingsund, 
zwischen  Masmed«»  und  Oroiiovcd,  zwisehon  Helsinp^Ar  und  Flelsingborg 
und  zwischen  dem  Kopenha^rener  Freihafen  und  Mahn'),  zusammen  72.7  km. 
In  Verhinduiif?  mit  einer  deutschen  Reederei  (Sartori  und  Berger  in  Kiel) 
wird  femer  von  der  dänischen  Ei9enbahnven\'aitung  eine  regelmäßige 
Postdampferverbindung  zwischen  Kiel  und  KorsOr  (136  km)  nnterhalten. 

Bei  simtUohen  dflnischen  Staatsbahnen  süid  die  Gleise  mit  der  Spur- 
weite von  1,496  m  ausgeführt 

Zweigleisig  waren  am  31.  H&rz  1902  164  km  Gleis  gegen  158km 
im  Voi^jahr. 

Von  der  gesamten  iJinge  der  Staatsbahnen  waren  nur  noch  10  km 
mit  Eisen-,  die  ganze  übrige  Länge  mit  Stahlschienen  belegt. 

Die  Zahl  der  Stationen,  Haltestellen  und  Fahrkartenverkaufsstellen 
betrog  am  31.  März  1902  321  gegen  318  ün  Vorjahr, 


S.  B«trieb«Biittel  der  dänischen  Staatsbahnen  und  deren  Leistungen. 


Bestand  am  31.  März: 

1901 

1902 

478 

499 

Tender   

• 

331 

33G 

1136 

1191 

Zahl  der  Sitzplätze  in  den  Personenwagen 

&0988 

52975 

335 

389 

L.icjui^L.ü  cy  Google 
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Güter-  und  Viehwagfu  ....... 

davon  bedeckte   

^  ott'ene  

Die  QepAck-,  Güter-  und  Vieliwagen  hatten 
znsammeti  Tragkraft  t 

Für  den  Schiffahrtsbetrieb  und  die  Filhr- 
nnlag-en  der  Eisenbahnverwaltiing 
waren  vorhanden: 

Schiffe  

FAhrboote  

Die  Schilfe  nnd  PAbrboote  hatten  zn- 
sammen  Tragfähigkeit    ....  t 

Lefstunp^en  der  Betriebsmittel: 

Die  Lokomotiven  haben  geleistet: 

im  ganzen  km 

davon:  vor  Zttgen  

im  VorspanndienBt  .   .  . 
in  Leerfahrten  .... 
beim  Fahren  von  Gleis- 
bettun^stoll   .    .    .    .  ^ 

Von  den  Zuglokomotiven  hat  Jede 
im  Dorcbschnitt  geleistet  (ans- 
acldießlich  Rangieren)    .   .   .   .  „ 

Eö  kamen  im  I)iircli:?ehnitt: 

Zugkilometcr  auf  l  Bahnkm  .... 

Wagen  ^   1  Zug  

Reisende         ,,1  „  

befördertes  Gut  auf  1  Zug.   .   .  t 

Eigene  und  fremde  Wapfen  haben 

auf  den  StaaUibalinen  geleistet  km 
davon:  Personenwagen  .  . 

Postwagen  

Gepäck-  und  Güterwagen 


11 

n 


n 


1901 

6017 

2  81  {J 
a  198 

60420 


11 

17 

6263  I 

1900yitH)l  I 

12UÜ8  336 
U  098  819  > 
612366  ' 


106  905 

m)  24 ü 


I 


34  507 

0  175 
13,23 
50,90 
22,10 

146  854  Om 
51  324  738 
5203  633 
QO  825  692 


190S 

6294 

2  991 

dm 

639B1 


10 
18 

6359 

I90i;i902 

11  9«2  593 
11 134  342 
553279 
97239 

197  T:i3 


B0883 

r»  18:) 
13.778 

22fi 


158  410  227 
51H;i:^694  i 
5  22554i)  > 


96  260  981 
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Dorchsehiiittlich  wurden  in  einem 
Wagen  befördert: 

Reisende  

Gut»  rar  das  Fracht  bezablt  wnrdei)  t 
Zahl  der  geleisteten  Platskin  .  .  Hillion 

davon  In  1.  Klasse  


3. 


Von  den  beförderten  PlAU&en  waren 
dnrcbsohnittUcb  besetzt  .  .  . 


davon:  in  1.  Klasse  „ 

9 

"  11   

Die  Tragkraft  der  Gepilck-,  Güter- 
nnd  Viehwagen  war  durchschnitt- 
lich ausgenutzt  mit  % 


1900/1901 

10,9 
2.7 

2  144,S 

109,0 
4öü,5 
1  545,7 

24,8 
7.4 

22,7 
30,5 


1901/190-2 


2,6 

2254«8 
118.0 

498,9 
1  647,4 

25,2 
6,7 
22,0 

30,2 


29,9 


Per  Bestand  an  Lokomotiven  und  Wagen  ist  gegen  das  Vorjahr 
gewachsen,  ebenso  die  Leistung  der  Lokomotiven  vor  Zflgen. 


8.  Verkehr.^) 


«)  Personenverkehr: 

Zahl  der  befürderii  n  i^ersoncn  .... 

davon  in  1.  Klasse  

in  ProzoTitr  ii  der  im  ganzen 
beförderten  Personen  % 

in  2.  Klasse  

in  Prozenten  .  .   .   .  ®' 

in  3.  Klasse  

in  i'rozciitcn  .... 
Befördeite  Keisende  auf  1  Bahn  km 


% 


I 


1900/1901 

18  61H200 
121  775 

0,6 
2  433  616 

13,1 
16062809 

8G,3 
10  358 


1901/1902 

19  786  535 
129  289 

0,6 
2428  668 

12,8 
17  228  578 

87,1 
10  988 


1)  Werdpii  das  frachtfrei  liefördt-rt»'  Rciscjropilck  und  dio  i>hne  Fracht- 
Vrechntirifr  bctorderten  Ontor  (r.ick"  lt^■,  Dienstgüter  usw.)  mit  in  llfchnuiig: 
gezogen,  so  ergibt  Mich  tur  l'JOl/u-J  die  diurdischaitUiche  Belastung  eines  Güter- 
wagens KU  2,«^  t  gegen  2,»  t  im  Vorjahr. 

*i  Der  Vericehr  auf  der  Dampferlinie  Kiel— Korsör  ist  in  den  nachstehenden 
Angaben  nicht  einbegriffen. 
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Im  Ortsverkehr  (zwischen  Stationen  der 
Staatsbahnen)  wurden  befördert .  Pers. 

Im  Verkehr  mit  inlflndischen  Privat- 

bahnou,  mit  uusläiidischen  Eisen- 
bahnen und  Ith  Durchgangsver- 
kehr wurden  befördert  .    ,    .    .  „ 

Zahl  der  darchfahrenen  Personenkm  .  . 
davon  in  1.  Klasse  km 


190CV19O1 


1901/19« 


2. 
3. 


Es  kamen  Personenkm: 

auf  1  H<ihnkm  

n  1  Zagkm  

DnrehschnittsUnge  einer  Reise  im 

Mittel  km 

in  1.  Klasse  „ 

.  2. 

M  3. 


n 


b)  Güterverkehr: 

BetV^rdertes  Reise-  und  Frachtgut, 
einschl  Fahrzeuge  und  Leichen  .  t 
davon  waren: 

Reisegut  „ 

Expreß'  und  Eilgut  „ 

Stack^tt  „ 

Wag^enladiing-agiit  „ 

gebrauchte*!  P.ukzeug    .    .    .    .  „ 
Fahrzeuge  und  Leichen  ....  Anz. 

An  Vieh  wurde  befördert: 

Pferde  Stück 

Hornvieh  und  Kälber.   .   .  . 

Schweine  

sonstige  Tiere  ^ 

Berechnetes  Gewicht  der  beförderten 
Tiere  t 


n 
n 


17  984  978  19129216 


(m  222 

Ö90  013  732 
8090  991 
111090168 
470832  573 

328  259 
50,3 

31J 

6(3.4 
45. 6 
29,3 


I, 


3198574 

7  446 
32107 

486  577 
2  500  (u  :\  > 
402 
1631 

I 
i 

62  239  . 

258  755 
507  502  I 
144  024  ' 

135  397 


657  m 

613376742 
753840» 
10666893» 
497 160794 

340632 
b2M 

31,0 

58.3 
-14,7 

2^ 


330394^» 

8*200 
330&4 
505433 

2  66n'-3 
94  441) 
I7i6 

^2710 

124  262 

1306» 
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1 

Gesamtgewicht    der    beförderten  Güter, 

1 

1  1900/1901 

1901/1903 

t 

o  34d  196 

ö  434  644 

Auf  1  Bahnkm  worden  befördert  . 

n 

1860 

1907 

Von   d«'n   im   ganzen  l)ofördei*tcn 

Gütern  und  Tieren  kamen: 

auf  den  Ortsverkehr  

.n 

2  808864 

2  821  428 

„     ,   Verkehr  mit  inländischen 

Priratbahnen,  an&IändiBcben 

Eisenbahnen  nnd  Dampfschiffen 

604  840 

525  017 

Zahl  der  im  Güterverkehr  geleisteten 

tkm 

267  492527 

272007  121 

davon  kamen  auf: 

r> 

4  489800 

4429641 

n 

48  613  022 

49  849  588 

Wap'nhiduugfsj^nt  

lf 

190  522  853 

19:^  <)1  1  009 

gebrauchtet»  Tackzcug  .... 

» 

9412418 

10  13ü  723 

n 

n 

14  ooo  467 

laooB  9o7 

Es  kamen  ronnenkm  aut  1  Baiuikm 

n 

148  822 

151  056 

Mittlere    Befördemngslänge  einer 

Tonne  Gntes  ansschl.  Tiere  . 

km 

79,9 

<8,4 

desgL  einer  Tonne  Tiere   .   .  . 

n 

105,9 

105,8 

Berechnete  Zalil  der  bei  Beförderung 

des  firachtf^ieu  Gates  geleisteten 

tkm  ii 

17  508479 

14  85950» 

im  Personenverkehr  hat  sich  die  Zahl  der  beförderten  Reisenden 
im  Jahre  1901/02  um  etwa  6  %,  der  Ottter-  und  Viehverkehr  im  ganzen 
um  etwa,  2,7  7o  gegen  das  Vorjahr  gehoben.  Die  Zahl  der  fttr  den  Per- 
^nenverkefar  ausgegebenen  Monatskarten  betrag  In  1901/02  23  671  gegen 
21 467  im  Vorjahr. 

Die  (Ültorarten,  die  in  1901/02  in  den  gr^^Bton  Meng"en  befördert 
wurden,  waren  Getreide  mit  etwa  455  000  t,  btcinkohlen  u.  dgl.  mit 
425  OLK)  t,  Ziegel  and  Kaikwerkserzengnisse  mit  330  000  t,  Futterstoffe  mit 
^OOOt,  Bauholz  und  sonstige  Walderzcngnisse  mit  284  000  t,  sowie 
Erd-  und  Steinarten  mit  217  OOO  t 

Afchiv  für  £iMiilMluiw««ea.  190a  54 
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4.  f  ioanzieile  firgebnisse. 


1 

1900/1901 

t90I/l«)8 

A.  Einnahme: 

 .  — 

1 

Kr.t)  ; 

27121552  \ 

27  SM  516 

davon  kamen: 

auf  den  Pfisrtnonverkchr: 

1 

Kr.  1 

13  247  171 

13590  972 

483 

auf  den  Gater-  and  Viehverkehr: 

■ 

Im  gansen  

Kr. 

12130003 

12  4SI  925 

in  Plazenten  

- 

44,7 

44.7 

anf  die  Postbefördeniug: 

im  ganzen   

Kr 

804  228 

802110 

in  l'roEeiitt'ii  

•  • 

3.0 

auf  suiusiige  <^HieIlen: 

1 

1 
l 

Kr.  ; 

481  000 

13 

auf  Abzüge  von  Gehalt  und  Lohn  zu 

1 

Gansten  der  Peneionskasse: 

Kr. 

459 160    1  517571 
1,7  ► 

in  Prozenten  

.  .  i 

Es  kam  Einnahme  mif: 

1  km  Bahnläuge-)  

Kr, 

15  089 

15  458 

2.44 

2.50 

Ore 

9 

1  Tag  

Kr. 

74  306 

I6  25Ö 

Darchschnittlich  wurde  eingenommen: 

1 

im  Personenverkehr: 

von  1  Personenkm  im  Mittel  . 

Öre 

2,8 

„1         „         in  l.Klaese 

!  5,6 

»       *                    J»                     7»    —  ?1 

a.i 

rt     i              n              V  » 

2,0 

auf  1  Peibonenwageukm    .  . 

n 

,  25.B 

26^1 

che" 
voll- 


>)  l  Krouc  =:  lüü  öre  =  l,i2i  Jl. 

*}  Zum  yergleich  wird  bemerkt,  dilt  im  Bereich  der  vereinigteil 
und  hessischen  Staatseitenbabnen  (sasammen  am  81.  Mirs  I90a  =  Zlf^^^^ 
sporige  Bahnen)  die  gesamte  Betriebaeinnahme  für  I  km  darchacbi>i^')<^''^ 

trlebalftnge  im  Rechnungsjahr  1901  »ich  auf  4o  403  ,U  belief.  Davon  entstäniiiHf^" 
ans  dem  Personenverkehr  12  6*22  «4«  und  aus  dem  Güter-  und  Viehverkehr  28**' 
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190Q/1901 

1  1901/1902 

im  Gfiterverkebr: 

- 

1 

VOB  1  tkm  im  Mittel  .... 

Öre 

^    1    „    Reise^^epilck  .    ,  . 

n 

44,2 

1  45,8 

^    1    „    Expreß-  und  Eilgut 

n 

16,1 

16,6 

„    1    ,f   Stttck|pit  .  .   *  . 

n 

6,9 

7,0 

„In   WagenladiingBgat  . 

3,0 

8,1 

„   1   n  gebrauohtesPackzeng  „ 

8,S 

3.1 

„    l    ^   Fahrzeoge  n.  Leichen  ^ 

42,1 

27,4 

,    1    „  Tiere  

n  1 

8,0 

1  8,1 

„    I  Güterwagciikin    .   .  . 

"  1 

13,4 

i  12,9 

B.  Ausgabe: 

Kr.  \ 

26  791  851 

27  975  660 

imvun  ivAiiif7u  • 

1 

1 

aut  ilic  Generaldirekiiuii 

1  9 

auf  die  HannabTeilimg  .... 

Kr.  1 

5  1      4 1  (i 

'           18  6 

185 

ftui  uie  AiasciHTieuEDieuuiig 

nr. 

10  06.%  986 

9  976  717 

37  6 

35,7 

auf  die  Verkehrsabteilanir  ... 

Kr. 

8  'X).^  064 

8  355  071 

306 

29  9 

auf  die  Seefahitsabteilimg  .   .  . 

Kr. 

2  260  404 

2  222  531 

ö,« 

ttUl  SVI1bU|}'C  AUBgnUCJl     •      •      >  . 

iOU  OVO 

0(o  e4o 

24 

auf  Pensionen,  Unterstfltzungen 

Kr.  1 

OUy  Do7 

.   .  f 

2.1 

2.9 

auf  Lohnznlagen  nach  Gesetz  vom 

I 

3.  April  1901  

Kr.  1 

428987 

•  .  i 

— 

1.6 

Bs  entfiel  Anspfahe: 

i 

Kr.  j 

14  906 

15  öH*» 

'2  AI 

2  &1 

Öre  1 

ö  f 

9 

n  l  Tag  

Kr.  i 

76402 

76646 

C.  Überschuß.    .  . 

„  ) 

.1 

329  701 

-141  144 

64* 
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IL  PriTlt* 


BetnVbslänge 

im  Jahres- 

Lfd. 

Privateiaenbahneni) 

dorehielutitt 

No. 

1 
1 

i900/Ul  1 

Rilomeier 

1 

^>    *\  •  \  t_ 

j« 

1 

2  1 

2S 

^ 

=^  i 

7 

4 

Od8herit  ds})alin  (eiöffnet  18.  Mai  1899)  i 

49 

«> 

5 

Höiig— TÖ11...SC  oiöftnet  22.  Dezember  1901)  

iU 

*l 

Ostsee lAndische  Eisenbahn  (Rechnungsjahr  =  Kaieuder* 

•  .1  \ 

46 

7 

i  ra'- 1' '  — rsastvea  (eroiinet  M.  Marz  19UU;  

1  24 

8 

1  2. 

9 

iiuaue  —  ^lexo•  aod  Alinuiaing-oaiiu  (eronnet  13.  De-  \ 

fS 

r  11 

«6 

II 

AlBriDD~-i>SuuDonn  \XbQcnnungsj3nr  —  ikAimaQrjuiirj 

1  ® 

Ib 

9S 

M 

IS 

WnfilfniiAn^Si^hA  ü^iaAfiltsKn 

87 

t; 

14 

f^HAniiA^iriAvfcAtnlnHAvTknlliir  ^AvKIfnol:  R   Anvil  IttVA 

34 

ID 

vFciense^OTVuQDorg  \auoiuneu  scne  JuiaeoDauDj  ... 

47 

*• 

10 

IT  aMI  n  (K^_1itfpHraH 

1 

28 

17 
■  f 

28 

ID 

au 

30 

IQ 

HnM  An  OM-'PnivI  tt 

Oft 

l 

Ol 

1  ITArsAna^^TtiAlBtnlnilA 

1 

92 

V Ailft  _  ItJin  V  HArPAilMr 

!  M 

Ott 

1 

1  äi 

24 

Vemb — Leinvlfp— Thvboron  

66 

1  1. 

41 

26 

4                    X' !  1               IJ>       ^        2     A.  .   

41 

1  ' 

2/ 

A.iibdpj:— iinisund  (en»trnet  2.  ilezemoer  1900).  .  .  . 

19 

'  56 

'28 

135 

29 

4« 



Ge.<,'in!tläng«'  der  Privatbahneu  .  . 

;  900 

30 

Slaai vli.ilin  Xyhnrir —Ringe  —  Faaborg  im  B("trit'?)e  dvr 

1 

r 

1         Odeiise  - S\ tmlborj-fr  (SUdfiinen'schenj  Eisenbahii- 

1 

tu 

1 

j  30 

1)  Soweit  bei  den  einzelnen  Bahnen  nicht  anders  nuge^ebeo,  umf«^' 
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bahnen. 


Auf  1  km  Bahnlänge  kam 


Eimuüune 


Ausgab« 


ÜbenehnH 


Von  der  Einnahme  entsprangen 

ans  dem 
Pera.-Verkehr  J  GftterreriKehr 


I9O0/O1  '  1901/02  1 1900/01  ,  1901/02  1 1900  01  ^  1901/02 


1900/01    1901/02  •  1900/01  f  1901/02 


]\  r  n  n  p  ii 


3771 
4m 
I  754) 
4124 


4919 
3882 

4rr70 

1738 
7789 
7»6 
4427 
M93 
4Stl9 
11911 
1942 
1  803 
3378 
3  411 
lObl 
'^251 
5968 


2iU4 

2  m 

•2  454 


3  98;^ 
4316 

2  494 
4310 

4987 
3897 
4429 

20li8  *| 
7742*1 
8989  ;j 
4582  ;l 
5 161  II 
4416  i| 
11691 
2080  ' 
1961 
3614 

3  413  ' 
2216 

3  217 
54:10 
2211 
2918 
28Ki 
2  15H 
2671 
3%5 
2027 

— r 


3  113 
2  792 
2695 
2566 
—  I 

3826  < 
2381  • 

8092  ! 

1 

1260  ' 
6302  , 
8976 
3780 
2978  I 
2367  I 
7173 
1940 

1  071 
2-235 

2  754 

1  396 
2810 
3729  . 

2575 

2  464 
1  0:tn 
2(111 
2655 
1614 


3225 

2S3fi 


1543 


2  35(i   i  —839 

3  050  '  1558 
2121 


3992 
2684 
3248 

1514 
6446 

8706 
3961 
2872 
2285 
7231 
2026 

1  747 

2  311 

2  776 
1  (557 
2528 

3  740 

1  846 

2  425) 
2  456 

1  954 
2371 

2  493 
1581 


1 123 
1451 
978 

488 

2467 
3580 
647 
2185 
2222 
4738 
2 
222 
1  143 
657 
583 
441 
1639 

339 
365 
77 
443 
561 
322 


758 
1  4«^ 

i:i8 
1-259 

412  I 

1 

995 
1362  I 
1182  j 

I 

639  j 
2894  I 
5283  [ 

620  I 
2280 
2181 
4360 
54 

214 
1303 

637 

559 

689 
1  6<K) 

489 
4-29 
-204 
:W0 
862 
446 


1  M<;3 

1  98<) 
1  314 
2011 


2033  t 
2433  I 
2^ 

1389 
3362 
1166 

2608 
2802 
2974 
6843 
1002 
967 
1735 
1  528 
1  087 

1  S(»S 

2867 

1  465 

1  370 
1  034 
1  444 
1  6611 
970 


1  964 

2  (irß 
l  ()44 
2051 
1  -279 


2059  t 
2396  I 
2966 

1838 

8390  1 
1160  I 
2560 
2762  I 
2728 
6009 
1180 
969 
1  815 
1  551 
1  -265 

1  830 

2  942 
1  161» 
1  494 
1  3.H3 
1  (»37 
1  575 
1  603 
10U9 


'I 


1  738 
2090 
393 
1  863 


2724 
1204 
1085 


4098 
6888 
1425 

2115 
1485 
5112 
778 
803 
1  2(>6 
1  534 
755 
1281 
210Ö 

1  m 
1285 
790 
946 
1  345 
837 


1849 
2006 
68(i 
1993 
1  166 

2776 
1158 
1128 

588 
8960 
6789 
1515 
217D 
1579 
5199 

808 

832 
1  345 
1  5-22 

80») 
1  2:10 
2186 

756 
1  -252 
1227 

926 
1  0-23 
1  458 

887 


4824'  5102 


4282 


4890  ■ 


542 


712 


2617  2658 


1 
I 

1927  I  2162 


Kecbnnng^jahr  die  gleiche  Zeit,  wie  bei  den  Staatsbahnen  (1.  April  bis  31.  Mira). 


^  kj  i^uo  i.y  Google 
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Die  EiseDbahnen  in  DAnemark  Im  Betriebsjahr  1901/Ü2. 


D&B  Hnanzielh'  Ergebnis  des  Betriebes  der  dftaischen  Staatsbahnon 
ist  danach  im  Betriebsjahr  1901/02  ein  ungünstiges  gewesen.  Die  Rob- 
einnahme war  zwar  gegen  das  Vorjahr  um  etwa  700000  Kronen  ge- 
wachsen, aber  zn  gleicher  Zeit  stiegen  die  Ausgaben  um  nahezu  1  200000 
Kronen,  sodaS  sich  gegenüber  dem  Überschuß  von  rund  329000  Kronen 
im  Yoijahr  in  1901/02  ein  Fehlbetrag  von  rund  141 000  Kronen  ergeben 
hat  Über  die  Ursachen,  die  dieses  nngttnstige  Eirgebnis  herbeigefllhn 
haben,  enthJUt  der  Bericht  keine  Angaben,  ebenso  nicht  darttber,  ob  der 
im  Bericht  fär  1900/01  ausgesprochenen  Absicht  der  Qeneraldirektion  der 
dänischen  Smatsbahnen,  auf  eine  Erhöliuug  der  Tarife  hinzuwirken,  weitere 
Folge  gegeben  worden  ist. 

6.  ünfiUe. 


1.  Reisende  wurden: 

ohne  eig^ene  Schuld  bei  llnflUien  wAhrend 

der  Bewegung  der  Züge  

infolge  eigener  UnvorsIchtiglKeit  .... 

2»  Eisenbahnbeamte  und  Arbeiter: 

A.  beim  eigentlichen  Betrieb: 

a)  ohne  eigene  Schuld  bei  UnfllUen 
während  der  Bewegung  der  Züge  . 

b)  infolge  Unvorsichtigkeit  beim  Be> 
steigen  oder  Verlassen  der  Züge  .  . 

c)  beim  Rangleren  von  Zügen  oder  I^o- 
komotiven  

d)  infolge  Unvorsichtigkeit  beim  Be« 
treten  der  Gleise  

e)  infolge  sonstiger  Unvoriiichtigkrit  im 
Dienste  

B.  bei  Arbeiten  aufteriialb  des  eigentlichen 
Bahnbetriebes  

3.  Sonstige  Personen: 

a)  bei  Arl>eiten  auf  Bahnhöfen  

b)  ohne  eigene  Schuld,  infolge  von  Zug- 
unfnilen,  manj^elhafter  Bewachung  von 

iJbcr::  n  reu  n  djjfl  , 

c)  bei   abäiciitticbeni    oder  unachtsamem 
Aufenthalte  auf  dem  Bahnkörper  .  .  . 


1900/1901 


1901/19Q2 


get<>tei  verletzt  getötet  verletst 


1  - 


zusanuueu  . 


1 

1 

1  ^ 

_ 
1 

■ 

1 

1 

1 

— 

1 

1 

l 

6 

h 

6 

1 

m 

4 

2 

24 

1 

i  » 

18 

2 

7 

1 

S 

Ii 

13 

2 

i 

1 

3 

1 

.* 

5 

i 

17 

Ii 

26 

61 

l 

i 

Google 


Die  Elsenbalmen  in  Dttnem^rk  im  Betriebsjahr  I90iy02. 
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Aus  der,  wie  alUfthrllchf  in  dem  amtüchen  Bericht  enthaltenen  Über- 
sicht über  Längen,  Idlometrische  Einnahme,  Aasgabe  und  Bonstige  Ergeb- 
nisse der  dänisehen  Privatbahnen  ist  auf  S.  828/829  ein  AoBZUg  wieder« 
^e^eben,  in  dem  zum  Vergleich  auch  die  entsprechenden  Angaben  für 
das  Voijabr  ehigetragen  sind.  Die  Zahl  der  Privatbahnen  hat  danach 
am  zwei  zugenommen,  die  gesamte  Länge  nm  105  km.  Die  kflometrische 
Einnahme  ist  beim  größeren  Teile  gestlegen,  ebenso,  aber  auch  die  Ans- 

Der  Auszug  enthiilt  zugleich  Angaben  über  die  Ergebnisse  der  Staats 
bahn   Nyborg — Hinge  — Faaborg,  deren  Betrieb  der  Odense  Svondhorgcr 
(Süclfiinf^nschen)  Eisenbahngesellscliat'i  verpachtet        und  dert-n  Ergeb- 
nisse   daher  in  dem  Bericht  über  die  Staatsbahueii  nicht  mit  aufge- 
nommen sind. 

IL  ClauH, 


üigitized  by  Google 


Die  Eitanbahneii  Ungarns  im  Jalire  1901.') 


Mitgeteilt 
yon  Oberingtenieiir  Rndolf  Nagel. 


Die  Baulilngc  der  im  Betrieb  stehenden,  dem  «üßremoinen  Verkehr 
dienenden  Eisenbahnen  ~  ohne  Berttcksichtignnf^  der  Städte-  und  G«- 
meindebabnen  sowie  der  dem  beschränlLten  Verkehr  dienenden  Indtutrie- 
bahnen  —  wird  in  dem  vom  ungarischen  Hinisteiprftsidenten  TerOffbat- 
liebten  Berieht  für  das  Jahr  1900  mit  17  101,3  km  ausgewiesen;  sie  eiAüir 
eine  Richtigsteilong  und  erscheint  in  dem  Bericht  f&r  das  Jahr  1901  mit 
17  108^968  km.  Am  Ende  des  Jahres  1901  betrag  die  Länge  17  279,438  km: 
es  hat  sonach  eine  Vermelining  um  171,181  km  stattgefunden,  was  l'.o 
der  früheren  Baulfiuge  gleichkommt.  Die  Vergr^Sßemng  des  Netzes  rührt 
von  der  Erftfftaun|if  nenerbanter  Nebenbahnlinien  her,  denn  im  Berichts* 
Jnhr  inOl  lijihen  weder  die  Ifauptünien  der  ungarischen  Staatsbahnen 
noch  die  der  Gesellschat'tsWahncn  eine  Vermehrung  rrtahrcii.  Im  l>"'fl 
befindhch  waren  zu  Ende  des  Jahres  1901:  142,S  km  (167,3  kml-) 
Konzessionsverhaiidlung  befanden  sich  121  T.inien  mit  eiinM*  GesaintlMiig«' 
von  4  954  km,  bei  denen  dif  l;ind('s|>nli/i'ilii'lir  Altnahnic  bereits  s^W"' 
gefunden  hat,  ferner  16  Linien  mit  einer  Ukw^c  vun  614,ti  km,  die  novh 
nicht  abgenommen  sind,  zusammen  sonach  I4<J  (140)  Linien  mit  ^i»'''" 
Gcsamihinge  von  5  568,0  km  (ööl7,Gkm).  Es  wurden  ferner  im  UutV 
des  Jahres  1901  Vorkonzessionen  für  Batmen  mit  einer  Länge  von  einigen 
Tausend  Kilometern  erteilt. 

Das  Eisenbahnnetz  zerßUlt  in  folgende  Hauptgruppen: 


')  Die  Au>;abeii  sind  <loin  Bericht  des  Miui>t'  ii>t1Uidenien  ulx  r  die  Tau^ 
keit  des  Gcsaintmiiustenuiii>  im  Jahre  1901  entnounnen  tvgl.  Arcliiv  für  Ei««»* 
bahaweaen  1902  S.  90»  ff.).  Die  Staatsbahnen  sind  bereits  S.  377  des  ItufssdeB 
Jahrganges  eingehender  behandelt. 

^)  Die  in  Klammern  befindlichen  Angaben  beslehen  sich  auf  das  Jahr  \W 


Die  £i8enbahQen  Ungarns  im  Jahre  1901. 
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1.  KOnigl.  ungarische  Staatsbahnen  mit  einer  Betriebs- 

länge  von   7  677,5  km*), 

2.  Privatbahnen  im  Staatsbetrieb,  mit  einer  Länge  von  6  618,9  « 

3.  Frivatbahnen  im  Privatbetrieb,  mit  einer  Länge  von  2947,»  „ 

Die  Gesamtlänge  der  doppelgleisipren  Linien  betrug  am  Ende  des 
Jahres  1901:  DjT  kui  =  5,54";o  des  ^^[iiuzcu  Eibeiiljalinnetzcs. 


Über  die  Entwicklung  des  ungarischen  EisenhalniiH'tzes  nach  df^u 
vnrbenannten  drei  Hanptgmppen  seit  dem  Jahre  1846  bis  1901  gibt  uach- 
etebende  Zusammenstellnng  Aufklärung: 


l1 

■ 

1 

Baulange  in 

Kilometern 

1' 

■ 

Jahr  i' 

rl 

1 

der 

der  PrivHtbabnen 

zu- 

von  den  Frivatbahnen 
Bind 

1 

Staats* 

1 

— - — - — - 

■ 

4 

bahnen 

im  Privat- 

im Staats- 

sammea 

1 

Uaupt- 

Lokalbahn- 

:i 

betrieb 

betrieb 

1 

.  iinien 

1 

iinien 

1816  , 

34,0  1 

1  

]  84,0 

1851 

28,« 

856,0  1 

]  28,0 

W66  37,0 

681,0 

666,0  1 

681,0 

- 

1912,0 

1912,0  ! 

1912,0 

\m 

1 

2160,0 

2100,0 
4402,0 

2  ltiO,o 

1871  1 

490,0  1 

1 

3912,0 

3  912^ 

1676  i 

l  (171,0  1 

i 

5  633,0 

6  704,0 

5  633,0 

2  (>i3,3 

'  ±>l,c 

4  3r>>J.2 

7  '2<i:?.i 

3  956.7 

623,1 

4  211,«  i 

4  710,4 

II  355,4 

'     3  786,t 

1  357,7 

7  3»Ji>,6 

2415,n 

2  180,2 

11W4,R 

1  376,a 

3  219,1. 

,     7  436,4 

•2  540,6 

2 167,4  . 

1     12  144,4 

1  320,4 

3  387 ,ti 

7  441,* 

■ 

2312,1 

12  578,3 

1  320.4 

3  816.1 

7  5l«>,7 

2  53H,i 

13  144.V 

1  320,9 

4  .303,.; 

7  o2!J,6 

3  7<j(>,i 

•2  63I..S 

13  927,«; 

1  320,a 

5  077,1 

IK«6 

7  r>36,2 

4  658,4 

2  68.'),  1  , 

14  879,7 

1  324»,9 

6  022  0 

1^1»7 

7  651,9 

5  2*51  fi 

2  838,0 

15  751,.'. 

;     1 3241,9 

6  77M  ,: 

7  (wl,4 

^     5  64ä,a 

3  072,1 

16B68,7 

1  320,1» 

7  ;!;»(■.,» 

7  650,8  .'0>S.5 

3  312,4 

16951,1 

1  3211,9 

7  980,.. 

7  6^-2,4 

2  955.1 

i     17  U»8,:i 

1  322,1 

8  123,7 

1  II 

2974,4  1 

17  270,a  j 

j     1 32M 
1 

8272,1 

h  In  dleaer  Länge  sind  die  den  ungarischen  Ei8enbahuge6ellschaft4'n 
Sehftrigen,  auf  ausländischem  Gebiet  erbauten  Linien  enthalten. 
*)  Raiterlich-königliche  Staatsbahn. 
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Die  Eisenbahnen  ÜngNnis  im  Jatire  lüOl. 


Di<*  Emwiekluii};  des  unfjariscUeu  EibCMbalmiictzes  hrzilj^iich  seiner 
tocliiiischeii  Ausführung  in  dorti  Zeiträume  vom  Jalire  1891  bis  einaclilieir 
lich  1901  ist  nachstehender  Tabelle  zn  entnehmen: 


BaulUngt! 

Von  dieser  Llnge  entflUlt  auf  liniea 

Jahr 

des 

Klseiibahn-I 
Uetzes 

L  Ranges 

II.  Range» 

der 
Schmabpür 
bahnen 

1 

!    I.  ■ 

1  Ranges 

II 

Hangei 

der 
Srhmfii- 

Spur- 
iMJkOCS 

km 

Kilometer 

% 

1891 

11964,9 

7760,t 

4046»» 

168»t 

1  1 

1  ' 

38,«» 

If» 

1892 

12 144,4 

7761,a 

4208^7 

178,» 

j  68,»i 
1  62,« 

34,M 

189«  t  12578^ 

7852^ 

4464,t 

268,1 

35,4» 

1894 

IS  144|»  . 

7  927,1 

4954^ 

262,8 

60^1  ' 

87,89 

1896 

!  189S7^ 

7987,^ 

6672^ 

818,« 

66,M  ' 

40,1» 

1896 

j  14879,9 

7948,1 

6687,S 

848,1 

68,»  ' 

44,» 

1897 

'  lft75M 

8066,« 

7866,5 

889,T 

61,» 

46>i« 

1898 

16  868,7  • 

8087,« 

7885,8 

39^» 

49,41 

48,18 

1899 

I6«i5l,i 

!  8062,» 

8388,3 

485^ 

47,«» 

48^ 

19U0 

17  \im,2  i 

!  8095,9 

8501,1 

oll,S 

47,8»  1 

48^ 

2,» 

19U1 

i    17  27^9 

1 

1  8076,1 

8592,1 

602,7 

'    46»7«  1 

1 

49b7» 

Die  wiclitigcren  Angaben  bezüglich  des  Oberbanes,  wie  er  im  Be- 
richtsjahr 1901  vorhanden  war,  »iud  aus  nachstehendem  ersicbtUeh: 


ein-     /.woi-  drei- 1,  Lttnge  der 
|!      _  ^        J  Neben- 

Ks  waren  '  gleise 

gleisigo  Linien     i   und  der 

in  der 

iJlnire  von 


Gesamt- 
länge 


Gewicht  der 


vorhanden  auf 
den  Linien  der 


1  Station«- 
I    Haupt-  Gleise 
wt»icl\en 


Eiseu- 


Stalil- 


Iv  i  1 0  u)  c  t  e  r 


kui 


km 


Staat»bHbueu .        6  7G8,4    908,1     Ofi       2  486,3     i  1107ä,i 


Privatbahnen  im  !•  i 
Staatsbetrieb  .     6618,»  !  —  .  — 


666,» 


7286,1 


l'ri% alball iK  ii  im 
rrivalbetrieb  .  j   2U2ö,3      48,i      —  ;  679,9 


in  Tonne Q 


117  605,0  71841V 
4666,«  SaiSOM 


8  602,7  i  21391,4  m^y 


zusammen    16314,0    956,»    0,«       8  732,4      21960,9  I  148  651,8  19^543.« 
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Die  £i8enbahneu  Ungaroi  im  Jahre  1901. 

Die  Anzahl  der  Stationen  im  Berichtsjahr  war  folix<  n(?t 
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^8  I;  Bahnliöfe 

waren  vorhanden  i  ^^^^ 


r 


Halte- 


muf 

den  Linien  der 


Stationen  «t«"«"* 


sammen 


Von  der  Baluiiuuj^e  entfallen 
I  durchtchnittlich  Kilometer 

i  .  ,  ,  -  I  1  B»hahof 
I       1  B"h*»»of  Haltettelle 


Staatflbahnen  .   .  . 

1 

1      758  1 

489  j 

idi2 

'  10,196 

Frivathahnen: 

1 

im  Staatsbetrieb 

326 

1  173 

,  PriTatbetrieb 

1    394  ; 

947 

641 

zusammen 

1062          3  0üt) 

II 

8^1 

I 


6,18* 

4^ 


5^1 


Die  Anlage  kosten  betrugen: 


bei  den 


1)  I  Privatbalmeu 
!  Staatsbabnen  1  im 

I  Staatsbetrieb 


Privatbahnen  i 
Im 

Privatbetrieb 


xutammeu 


Kronen 


BankoBten  .... 
AttsebainuigBkoBten  d 

Fahrbetrlebsmittel 
RuniTerliiste  .  .  . 
Sonstige  Kosten .  . 
Oeaamtanlageicapltal 

fttr  das  Bahnkm. 


>)1422476790  )    464167409  355968216 


1 


3)  496075961  ] 
')  367407  765  I 


60198494 
106915881 
87846S0 


4966757 
104974380 
—         I  1970820 
^)  9 917 960466  I    575 418816    I    596 161 741 
988891  \         86986    |  176891 


9941989345 

498265939 
579997476 
5066470 
3319540598 
192904 


über  das  Anwachsen  des  Anlagekapitals  der  ungarischen  Staats- 
bahnen  in  dem  Zeitranme  1880  bis  1901  gibt  die  folgende  Zusammen- 
steliimg  Anfiscliluß: 


Jahr 

1 

^  Anlagekostea  < 

1       Kronen  j 

lar  d|i8  Bahnlun 

Kronen 

'  Jahr 

1 

j  Anlagekoflten  | 

.      Kronen  i 

für  das  Bahnkm 

Kronen 

1880 

560703528 

911669 

1805 

1    1843468682  ! 

244288 

1885 

914864786  ■ 

917066 

1900 

.   2186542120  , 

285360 

1890 

!  1498469869 

1 

949669 

* 

,  1901 

1  9917960466 

288  H91 

*)  Dil'se  Betrüge  cjithalfon  aiK-h  die  Koslni  der  im  ßetricl)  dci-  Ka>riiMii 
Oderberg^erhalin  betindlicheu  Linie  C.saczu — Zwardon.  sowie  den  Auschaffungswert 
der  an  die  ungarische  Fluü-  und  Seeschiffahrts-Aktiengesellschaft  vermieteten 
ScbiflMbetriebaniittel  und  swar: 

«)  4715 2B1  Kr.  -  >)  2603447  Kr.  —  <)  668042  Kr.  —  »)  7  466  720  Kr. 
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Die  Eisenbahnen  UngArns  iu)  Jahre  1901. 


Der  Bestand  an  Fahrbütriebsmittelu  ü>t  aus  folgeuüer  Tabelle 
ersichtlich: 


,1 


Am  Ende  des  Jahres 


E.-*  waren  vorhHuden*) 

1899 

1 

für  da« 

I 

1 

1900 

1  ftlr  dax 

1  90  1 

für  da» 

Bahnkm  | 

Bahnkm 

■i  ! 

jBabakii 

Lokomotiven .  .  Stück  ' 

2640 

1 

3917 

1  2969 

i 

t 

Tender   ....  , 

0,ia 

2089 

ü,ia 

1 

0.» 

1 

Personenwagen .    „  ^ 

54S6 

■  r  i 

5  780 

,    «M.  1 

Gftlerwageii  •  •    »  | 

1 
1 

56999 

! 

] 

61777 

1            {l  »819 

[  II 

Vi 

über  die  Anzahl  der  Sitzplätze  in  den  ain  Ende  des  Jahres  1901 
vorbanden  gewesenen  Personenwagen  gibt  folgende  Zasammensteliang 
Aufschlufi: 


Ks  waren  vorhanden 


Si  tsplltse 


I. 

1 

1 

n. 

Wagen» 

% 

Wagen- 

klasse 

klasse 

ni. 


klasae 


«  i: 


sauuneu 


auf  den  Staatsbahnen . 

auf  den  Privatbahnen 
im  Staatsbetrieb.  . 

auf  den  Privatbahneii 
im  Privatbetrieb.  . 


13009  l  7,91 

I 

S44   I  6,96 


Bttsammen 


1 


42510  I  SM? 


922     24^  < 

1  I 


2  498      7,34       9  222  27,ii 


15851   ^  7,n  I  62654  |  26»ss 


T 


112668  67^ 


2572 


67^  ZU» 


22  301  i  65,.v'. 


34021 


187661    66^7«  :  906066 


Dio  Tragt'ahi «^kf^it  der  am  Ende  des  Jahres   1901  vorhaudetieii 
Gcpück-  und  Lastwagen  betrug: 


1)  Von  den  im  Betrieb  der  ungarischen  Staatsbahnen  befindlichen  Bafaiwi 
haben  nur  die  Fünfkircben  —  Barcser,  die  SsatmAr— Nagjb&nyaer,  die  Gysi*' 
fehörv&r— Zalatnaer  und  die  Torontaler  Lokalbahnen  eigene  Fahrxeuge.  Oi«*^ 
Umstand  wurde  bei  Berechnung  der  Verhältniszahlen  in  Berftcksiebtigiuif  1^ 
zogen. 
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1 

1 

a  u  f  d  e  n 

1 

1  Gepäckwagen 

gedeckte 
Lastwagen 

offene 
Lastvagen 

zusaiiuuen 

Privatbahuen  im  Staata- 
PrirathtihneB  im  Privat 

7076 
174 

1  167,70 

385884 

3146 
31 429,90 

297967     ;  680397 

1 

2688     '  60U8 
75  160,M  1    107  7dö,u 

aasammen  t 


8417,10 


Der  Personenverkelir  iiat  sicli  t'olgeudemaßeu  gestaltet: 
Die  Anzahl  der  beförderten  Personen  betrog: 


!             1900  ' 

'             19  0  1 

auf  den 

im  ganaen 

! 

auf  je  ein 

Be- 
tri^slon 

im  ganzen 

auf  je  ein 

Be- 
trlebtkm 

3&206000 

4461 

35617000 

4489 

PriTAtbahnen  im  Staatsbetrieb  .  . 

14834000 

2313 

16099000 

2476 

«           »  Privatbetrieb  . 

14983000 

4869 

15898000 

&0t8 

auf  itämtUchen  Bahuen  .  .  ,  G4  412  000 

:^727        67  0440ÜO 
Ii 

3833 

Es  ergibt  aich  sonacli,  daß  die  Zunahme  der  Anzahl  der  Reisenden 
bei  den  Staatsbahnen  411000,  bei  den  Privatbahnen  im  Staatsbetrieb 
1275000  nnd  bei  den  Privatbahnen  im  Privatbetrieb  946000  betrag;  bei 
sämtlichen  Bahnen  bezifferte  sich  der  Zuwachs  an  Reisenden  im  Be- 
triebsjahr 1901  gegenüber  dem  Vorjahr  auf  2  632000.  Die  auf  je  ein 
Betriebskilometer  enitallende  Anzahl  von  Heisenden  hat  im  Jahre  1901 
dem  Vorjahr  gegenüber  eine  Steigerung  um  100  =  23%  erfahren. 


bei  den 


^  1  ü  0  0 

1'  «auf  je  ein 

.]  ül»erliaupt  I  Be- 
ll f  triebskm 


1  DO  1 


j  auf  je  ein 
überhaupt  Bu- 

>  triebskm 


.  lß2.sU7(>Ü() 

•205  817 

,  1  098 -ilVi  (KiO 

214  03-2 

Frh'atbahnen  im  Staatsbetrieb  . 

329H57()00 

51  449 

:i5.s9iäuuo 

55  185 

^          ff  Privatbetrieb  . 

.(  362122000 

12-233» 

||  376216000 

123166 

bei  sämtlichen  Bahnen  . 

.12320096000 

134260 

^]  2  433  391000 

139106 

Google 
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Die  KiMubAhneu  Ungern«  im  Jahre  1901. 


Von  den  darchlaafenen  Personenkilometem  entfallen: 


1900 

auf  die  1.  Waf^enklasse ...  67  804  000 
„  „  IL  „  ...  560144000 
„  n  m.  „  ...  1521830000 
^  Militärtronspoite  ....  180318000 

Dir  iMnge  des  von  je  einem  Reisenden  zurückgcleg-teu  Weges  be- 
trug iii  Kilometern: 


1901 
7Od6800O 
553687000 
1  574924000 
229422000. 


1900 

in  der    I.  Wageuklasse  84,65 

»    »     II*  »  .......  48,84 


in. 


1»        V  " 

bei  sämtlichen  Reisenden 


80,26 


auf  den  Staatsliahnen  40,25 

Privat  bahnen  im  Stiuitsbitrieb    .  22,26 
-  -  Pnvatbeirieb    .  25,18 


n  rt 


im 

84,67 
48,18 
30,16 

22,29 
24.64 


zusammen  36,08  36,30. 

Die  Gestaltung  des  Gttterverkehrs  ist  aus  nachstehenden  Angaben 
zu  entnehmen: 

Die  beförderte  Güteraieuge  betrug: 


I 

1900 

1901 

auf  den 

überhaupt 

auf  Je  ein 

Be- 

ttberhaapt 

Mfjesli 

Be- 

triebskiD 

24  411000 

3058  1 

24  548000 

3061 

7627000 

1     1182  j 

7  702000 

117» 

a           n  Privatbetrieb  .  „ 

10  .'30  ODO 

'     3  548 

107 

77  ( f'H'i 

U96 

zusamineu .  .  t  j 

42577000 

43027000 

2440 

1 

Von  der  beförderten  Frachtmenge  enlfUlt  ! 

1 900  1 

1901 

t  i 

% 

t 

87  (m 

0,80 

80000 

1 

330  tW 

0,7« 

^      366  000 

36  201  000 

86,08  1 

:  34  841  000 

II 

5  95i>U00 

14,00 

7  74»» ODO 

17r^ 

r»     n    Wagen-,  Pferde-  und  Hundeverkehr  1 

Googl 
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IMe  Anzahl  der  zarückgelcgten  Tonnen- 
kilometer betru}^  überhaupt: 

hei  den  Stmitblmlmen  

Privatbahnen  im  Staatsbetrieb 
y,  n  jPrivatbetrieb 


m 
1» 


1» 


zusammen 
Huf  je  ein  Betriebskilometer: 

bei  den  Staatsbahnen  

Privatbahnen  im  Staatsbetrieb 


n 
1» 


znaammeu 


II         19  0  0 

^         190  1 

'  4  242  97f)  000 
25R  32b  UÜÜ 
813879000 

4  310  i)  14  000 
2n2  28;")  (HX) 
812  659  OÜO 

1  ö  816 183000 

«  6  880858000 

1 

'          636  870 
40051 
274  024 

538  171 
88617 
268584 

1  305181 

305102 

Der  von  je  einer  Tonne  dnrchlanfene  | 

Weg  betrug: 

auf  den  Staatsbahnen 


n 


J 
! 

 ' 

178,8 

i 

1 

176,8 

im  Staatsbetrieb 

33,9 

323 

„  Privatbetrieb 

77.2 

1 

75,4 

1 

zusammen  | 

125,0 

1 
1 

126,1 

Über  das  finanzielle  Ergebnis  -  erteilen  nachstehende  Angaben 
AnfkUrang:  . 
Die  Betriebseinnahmen  ans  dem  Per-  ■! 

sonen-  u.  Gütci*verkelir  beziffern  sich:  i' 
bei  den  Staatsbahnen ')     ....  Kr. 
Privatb.  im  Staatsbetrieb 
n     9  Privatbetrieb 


1» 


n 


n 


1900 

198  032  000 
26  005*  000 
40  323  im 


1901 

19b  701  000 
27  OnO  000 
41  424  000 


zusammen 

Die  Betriebseinnahmen  ans  sonstigen 
Qaellen  ergaben: 

bei  den  Staatsbahnen  ^)    ....  Kr. 

„    y,  Privatb.  im  Staatsbetrieb .  „ 

„    „       n      »  Privatbetrieb.  „ 

zusammen 


2ö4  364  000 


5671000 
2816000 
2466000 


265  184  UK) 


6  748000 
2  794000 
2  789  000 


Ii 


10968000 


11276000 


ij  In  den  Angaben  für  die  Stnntsbalinrni  siiitl  «Ii«-  Vr-j-f^bnisHe  «b'r  nnf  T?»'ch- 
nuiig  der  Staatsbahnen  betriebenen  Bänreve— Ozder,  Btikt  siuidvär — Bekesur,  Brod — 
Bo«oischbroder  und  Cs&katburn-— Agrauier  Privatbahnen  mit  inbegriffen,  weleher 
Umstand  bei  Befechnnng  der  YerhllltniMahlen  in  Berflekslchtigong  gesogen  wnrde. 
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Die  Eiseababoeii  Uo^r^vn»  im  Jahre  1901. 


Bonach  in  »gesamt  bei  den 

rrivatbahiien  im  tSlaatsbetri«'V»  . 
^           „  Privatbetrieb  . 

1900 

1$01 

Kr. 

ti 
fi 

(     '         '  ■ '  ■ 
203  TOS  ODO 
28  82ri  000 
42  789  UÜÜ 

202444000 

29  853  m 
44163000 

für  sämtliche  Bahnen  sasammen 

275  317  000 

276460000 

Es  entfallen  nuf  je  ein  Bctriebsitilometer 
bei  den  StaaTs1>.iliiH-n  1)    ....  Kr. 
„    9  Pnvatl).  im  ötaatabetrieb  .  „ 
„    „       n     V  Privatbetrieb .  „ 

■ 

2r>  4v59 

4  468  1 
14  288 

244Ä3 
4  56!^ 
14321 

zusammen 

1» 

15  774 

15664 

1900 

1901  '  ^ 

Kronen 

im  >  er- 
,  liMltula  der 
Betriebe- 

einnahniea 

1  % 

Kroaea 

im  Ver 
bäluiis  Aer 
B«triebi- 
eiauihiM» 

% 

Die  Betriebsausgaben  be- 
trugen: 
bei  den: 

StaatsliaJineii   

Privatbaiinen  im  St.iaisbetrieb  .  . 
,          9  Privatbetrieb  .  . 

1 

1 
■ 

1 

,  112339000 
23382000 

55,» 

47,23 

54,64  1 

116667000 

14083000 
t  24  773000 

57..1- 
47.1 ; 

sttsamoien  .  .  . 

1«)  684000 

64,»4  i 

155  499  000 

Die  nicht  den  Charakter  von  reinen 
Betriebsausgaben  besitzenden 
Ausgaben  betrugen: 

bei  den: 

Privatbahuen  im  Staatsbetvioh  .  . 
«          „  Privatbetrieb .  . 

1 
1 

7399000 
3  449  0(10 
3060000 

1 

1 

1 

8  590  O0O 
3  438  000 
3855000 

zusammen  .  .  . 

14&U000 

1568S00O 

Der  Betriebsüb erschuft  betrug 

sonach: 
den: 

Privatbaimen  im  Staatsbctrii-b  .  . 
p           «  Privatbetrieb  .   .  \ 

[   913G4  000 
I.' f^l^OOO 

19  4U7  00Ü 

44,D& 

'y'2,7' 
40,36  , 

:  1 

1  {>:)öO7  00o 

15  770000 
19  390  000 

zusammen  .  .  . 

125983000 

45,76  ; 

'  120967000 

4a,» 

^)  siehe  Anmericung  auf  S.  889. 

i 
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1900 


Kronen 


im  Ver- 
hältnis der 
,  Betriebs- 
;  ftinBahmen 


190  1 


Kronen 


im  Ver- 
hältnis der 

BetrielM- 
einnahmen 


Hiervon  euttäilt  aaf  je  ein  Betriebs- 
kilumeter: 

b«.'i  den: 

vStaatsbahaen*)  

Privatbahnen  im  Stuiatsbetrieb  .  . 
-  „  Privatbetrieb  .  . 


bei  stmtHchen  Bahnm 

Der  Rei nüberschuJi  betrujä;: 
bei  den: 

Staaisbahneu'}  ,  aS  973  000 

rrtvatbahneu  im  Staatsbetrieb  .   .  '  11  489  000 

„  „  Privatbetrieb.   .1  14  494  000 


_  Ii 


•J413 
6  288 


6864 


77  ±.HJ  CHX) 
l2b42tXX) 
13  812000 


bei  sämUichea  Bahnen  >  109966000  .      —      'i  103880000  — 


Ana  der  PeiBOnenbefOrderong'  ergab  sich 

eine  Einnahme  von  Kr. 

sonacli  für  je  ein  Betriebakilometer  ^ 
für  {e  einen  Reisenden  , 

„  ein  Personenkilometer  .    .  Heller 

Die  Einnahnifn  aus  dem  Güterverkehr 
setzten  sich  rus  folgenden  Einzel- 
beiteii  zusarameu: 

aus  dem  Eilgütervcrkelir    .   .   .  Kr. 

^      „    Frachtgüterverl^ehr  .   .  „ 

zusammen 

Auf  je  »  in  B'Mni'bskiloiuetür  eutfilUt  von 

der  Eiuuahim*: 

ans  dem  Kil^terverkehr    .   .   .  Kr. 
^     ^    Frachtgftterrerkehr  .  .  „ 

  zusammen  „ 

1;  Siehe  Anmerkung  auf  S<  889. 
Arcliiv  für  EiseDb«hawe»eD.  I90ß. 


1900  1901 
bei  almtlichen  Balinen 


I  65  098000 
I  3767 
'  1,01 

2,81 


66  960000 
6828 

1,00 

2,75 


i 
1 

7  35ÖÜ00 

8132000 

]  SS  00  _>  nn<  ] 

197  177  000 

1 

196  224  000 

1 

I 

1  422 

10  899 

461 

10  665 

1          11 321 

11  126 
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Die  Eisenbahnen  Ungiinis  im  Jahre  1901- 


FOr  je  eine  Tonne  ergibt  sich  von 

der  Einnahme: 


1  900  1901 

bei  «ämtlicbeu  BAbnea 


ans  dem  Eilg^üten-erkebr    .    .  . 

Kr. 

22,36 

22,29 

„     n    Frachtgtlterverkehr  .  . 

"  ! 

5,24 

5,39 

zusummeu 

4,04 

Für  Je  ein  Tonnenldlometer  entfällt 

▼on  der  Einnahme: 

aub  (iem  Eilgrütei-verkehr    .    .  . 

Ueller 

19,09 

18,9? 

n     n    Frachtgüterverkehr  .  . 

1 

4,22 

zusammen 

3,72 

5,66 

'1 

;i 

l  90  1 

Von  den  Betriebsausgaben 
entfiel«! 


Tiei  bei  !| 

den  Privat-  dea  Privat-' 
dea  Staat»-      bahnen    |    bahnen  särotlicheo 
balmea^)  Staats-  |  im  Privat-  Bahnea^J 

betriebt)  1  betrieb 


K  i'  fi  n  I'  it 


auf  die  allgemeine  Yerwaltuug.  . 
,  den  BahnauAiehts>  und  Bahn» 


erhaltungsdienst 


„  den  Verlcehfs«  und  kommer- 
siellen  Dienst  


503bCX)0         22ÜÜQ     16Ö0(XX)  ,  671000) 

t 

i 

Ö871000'  umm 

8362000  .  923270» 


28383000  280000 
48(75000  ;  400000 


,   den  Zugfoidemnjfä-  und  Werk-  '  I 

Btättendienst  ;   36bl»öU0u  ,      207  000,   8850000.  4890«"' 

,   den  Materialien-  und  Inven- 
tariendienst  


zusammen  . 


2890000'       17000  I       50000.  i'XÜ^ 


110  037 Oüü  .  14Ub3UUÜ    24  773000  ,  15B4«0» 

i  i  •! 


1)  In  den  Ausgaben  der  Staatsbatinen  sind  auch  die  Ausgaben  dsr  SQ^^''^ 
nung  der  Staatsbahnen  yenralteten  Privatbabnen  enthalten,  ireleiier  Üvmhd'  ^ 
Berechnung  der  Verhältnissahlen  !n  Beräeksichtigung  gesogen  wurde 

<)  Die  Beträge  hesiehen  sich  nur  auf  die  anf  Rechnung  der  Eigentümer 
verwalteten  Lokalbahnen  besw.  Privatbahnen ;  es  sind  dies  die  Füitfkirc^'' 
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l  90  l 


Ii  bei  bei 

'I       ^ei         Jen  Privat-  den  Privat- 

ilen  Staat»-  |    bahnen     .    bahnen  siinitlichen 
i,   bahnen  1)   ,  im  Staats-  |  im  Privat-     Bahnen  3) 
i|  I  betrieb«)  {  betrieb  ; 

T\  r  n  :i  (•  n 


Es  betragen  soBAch  die  Betriebs- 
aasgaben fftr  je  ein  Beferiebakm: 

bei  der  allgemeinen  Yerwaltnng  . 

,  dem  BahnanfBiehts»  und  Bahn* 
erhaltungsdieDSt  

^  dem  Verkebrs-  und  konimer> 
ziellen  Dienst  

.    dem  Zug^örderungs- imdWerk- 
stftttendienst  

„    (U'Mi  Materialien-  und  Inven- 
tar icmdieiutt   


il 


627 
8Ö15 
5496 

4Ü94 
361 


171 
3181 
8116 

1  012 
132 


586 
1904 
8088 

2  870 
16 


Bttsammen  .  .  . 

fär  je  ein  Natakm: 

bei  der  allgemeinen  Verwaltung  . 

,  der  Bahnanfsicht  and  Bahn- 
erbaltong  

,  dem  Verkehre-  nnd  kommer- 
aiellen  Dienst  

,  dem  ZagfSrderangB-  nnd  Werk- 
stftttendienst  

-    dem  Mutciialiuu-  und  Iiiven- 
tariendienst  


H52:i 
0^10 


sasammen  . 


2  lüä 

1,89 
0,7« 

0,06 


8358 

O^tS 
0^46 
0,71 

0,7ü 

0,00 


2.« 


1^ 


2^ 


687 
8068 
4748 

4087 


8867 

0,10 

0^5$ 
0,S9 
0,ii 

0,oi 


1,» 


Barcser  nnd  die  Szatinar  —  Na^ybanyaer  Lokalbahnen.  Die  Ausgaben  der  siiiint- 
lichen  durch  die  Staatshaliiicii  jrcgcn  Ersatz  der  S<'Ibstko«tpn  vorwaltrtrn  Bahnen 
ersiheiaen  nur  in  der  Rubrik  ^zusHinnien",  da  dir  ;in  die  btaatsbaimen  ge/.ahlrpn 
Beträge  nicht  getrennt  nach  Dienstzweigen  nachweihbar  sind.  Der  nicht  uacli 
IMenstsweigen  getrennt  nachweisbare  Betrag  besilTert  sich  auf  13157  000  Kronen. 

*)  Die  VerhaitDiaaahlen  wurden  unter  ISerttekiicbtigung  des  anter  Ange- 
fahrten berechnet 

55* 
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Die  Eiaeobahnen  Uoganis  im  Jahre  1901. 


Die  auf  die  einzelnen  Dienstzweige  entfallenden  Ausgaben  haben 
sieh  in  TTunderttoilen  der  nr^s.iintaiis^i^aben  folf^cndormaßcii  or-stnltet: 


'I  bei 


bei 


bei       il  deo  Privat-  ;  den  Privat* 
den  Staats-  )     balinen  bahneo 
Bahnen  Staats-      !m  Privat- 


betrieb 


'  1900  I  1901  ,  1900  I  1901 


betrieb 
1900  I  1901 


bei 
simtlidien 
Btbneii 

1900  1901 


Aligemeine  Verwalton; 

i  4^ 

6,40 

4,w 

iß 

Bahnanfsichta-  n.  Bahn- 
erhaltungaanigaben . 

24^1 

t 

1  27/» 

1 

1 

1 

24,« 

Ausgaben  für  den  Ver- 
kehrs- und  kommer- 
xlellen  Dienst  .  .  « 

t 

1  87ft» 

87,36 

1 

1 

43,30 

83,s$ 

1 

36,:» 

1  30,« 

■ 

Up 

Zugförderungs-u.  Werk- 
stätteuausgabeu   .  . 

1 

31^ 

36t«> 

34^4 

SM 

Materialien*  und  Inven* 
tariendien .« t  m  - 1  ^  ^- :  -j .  i  n 

1 

1 

i 

1 

t'.i;i 

1 

2.« 

SftmtlicheDiriistzweig«' 
zusammen  .... 

100,00 

; 

,  10Ü,(W 

! 

100^ 

! 

1 

j  100,00 

1 

100,«o 

1 

10(V* 

Zur  Bewäliiguuj;  des  Dienstes  auf  deu  uujrArischcu  EiscubaliiieQ  war 


folgende  Anzahl  vou  I*ersoueu  In  Verwendung: 


D  ieii  s  ts  w  e  i  g 


Lintel'" 

;  Beamte  ,  ,  Frauen  ■  Diener  '  Arbeiter 

'  bt'amte  i  ' 


zu- 


A  n  z  a  h 


Alijiemeiiic  Verwaltung  ^       6H5    i  72 

Bahnaufsicht  und  Bahn-  ! 

erhaltung   1087  1371 


I  I 

Verkehrsdienift .  .  .        4697  789» 


Zu^  t örderutigß-  u.  \Vt  i  k- 
btattondionst    .    .  . 


Mnterialk'n-  und  luven-  | 

I 

tarieudieust  .  .  .  . '      274  ' 

 ^ 


241 


I 


116 


3 
40B 


2  — 


257  — 


8060  ;  23 881 

13440  :  7660 

I 

4110  11ÜÖ5 


-163 


zusammi'u 


14tB 

3SiN» 
3401» 

19586 


7770       lij;2i>        476        26  014      43  748  l' 


Googl 


Die  Elsenbahoen  Ungarns  im  Jahre  1901. 
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_  Unter-  ;  _  '  , 

Beamte   ^         i  Frauen  :  Diener 
Dienstsweig  beamie 


Arbeiter 


zu- 
sammen 


in  Proaenten 


All;^"emeuie  Viiwaltung  i 

j' 

BalinaufMivht  und  Balin-  • 
crhaltung  [I 

Verkehrisdh  nst  .    .   .   .  ' 

I 

Zugfönlcrungsi- ii.Werk- 
strtttendienst 

Materialien-  uuU  luven-  ' 
tarlendienst  .  .  .  .  ' 


69,88 

3,ai 
13,78 

16,M 


zusainmen  8,&7 


11,10 

4,0t 
23,t& 

15,07 
15.77 


4,1*7 


0,ul 


1(^30 


21, U4 


—     I  10,00 


28,70 


7^ 


57,43  ! 


48,«7 


10(1,00 


m,»:  '  100,mt 
22,47    II  100,00 

V 


100,00 


100,ou 


auf  je  ein  Bahukilotneter 


Bedienstete 


Dienstx  weig 


'      bei  den 
.  Staatabahnen 
und  don  in 
liirem  Betrieb 
»  befludlicben 
t  Privatbahnen 


bei  den 
Privatbahuen 

im 

Privatbetrieb 


bei 
lAnitlichen 
Bahnen 


I 


Allfjenipine  Verwaltung    .   .   .   .  ! 
Ball naufüi eilt  und  Balinerhaltung  . 
^erlcehrs-  iL  kommerzieller  Dienst 
Zagfi>rderu  ngs-u.Werlistat  tendienst 
Materialien-  und  Inventariendienst 


0,08 
1,88 
2^ 
1,14 

0.10 


0,0« 

1,80 
1,60 
1,10 

0*0« 


0,  w 

1,  »7 
1,13 
0,0» 


suaammen 


4,77 


5.M 


Die  PersoualkOBteu  sind  au»  folgender  Zusammcustelluiig  ersichtlich: 


i 

) 

1 

D 1  e  n  8 1  z  w  e  i  g 

bei  den 

1  Staatsbahnen 
und  den  in 
ihrem  Betrieb 
befindlichen 
Privatbahnen 
Kronsa 

hin  den 
Privatbahuen 
irn 

Privatbetrieb 
Kronen 

1  bei 
1  sämtlichen 
Bahnen 

i 

1  Kronen 

Bahnanf«icht  und  Bahnerhaltong  . 
Vertcehra-  u.  koromersleller  Dienst 

ZugfürderungH-  uWerksiruttiidicnst 
Materialien-  und  Inventariendien»t 

1  2^606 
1     18346  677 
a65822r]5 
23672293 
1714  319 

821626 
3570740 
6231 16B 
4420333 

297633 

1  

1  34^2286 

1  21917417 

1  42813^ 

28092626 
2011962 

xaeammen  .  .  . 

!  82036152 

16  341ÜU2 

■     ito  27 1  ü«»4 

Google 
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Die  ElBenbahnea  Ungarns  im  Jahre  1001. 


Dienstsweig 


bei  den 
Staatsbahnen 
und  den  in 
ihrem  Betrieb 
befindlichen 
Privatbahnen 


bei  den 
Priyatbahnen 

im 

Privatbetrieb 


bei 
Btboeo 


Allgemeine  Verwaltung  .... 
Bahnaufsieht  und  Bahnerbaltaag  • 
Vericehra-  u.  kommendeller  Dienet 
Zngrftrderonga-  und  Werkstitten- 

dienat  

Materialien-  und  Inyentariendienst 


in  Prosenten 
76»»  23,97  lOObOt 

85.«  14,w       I  l€0|i<> 


84,3«  15,74       ,  lOV« 

86,»i  14.»       i|  10^'' 


zosammen  . 


•      •       •  • 


Aligemeine  Verwaltung 
Babnaufalcht  und  Bahnerhaltung  • 
Verkehrt-  u.  kommerzieller  Dienst 
ZugfOrderunga-  und  Werkstätten« 

dienst  

Materialien-  undlnventa n  Ii*  i>^t 


auf  je  ein  Bahnkilometer  entfallen  luroiieD 

276  I  1» 
1201  !  19» 
2095  ^439 


168 
1283 
2559 


1666 
120 


1486 
100 


zusammen 


5601 


5156 


ie?r 

&960 


Die  Unfallstatistik  weist  folgende  Angaben  oof: 


Von  den  Reisenden  wurden  infolge  von 
£iseabahnanfäUen 

1900 

1901 

13 

1 

14 

CO 

zusammen 

:  69 

» 

Es  entfmit  sonach: 

■ 

1 

4  954  769 

4  78685' 

eine  Verletzung  auf  lieisende .... 

1  150  2U 

1  117  400 

Femer  entflKllt: 

1 

ein  Todesfall  auf  Personenkil'^metPr  . 

178  468  923 

17881364$ 

eine  Verletzung  auf  Pcrsouenküometcr  , 

41  430  286 

40  jv>Ool' 

Di«  Eisenbahnen  Ungarns  im  Jahre  1901. 
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Von  je  einer  Mfllion  Reisenden  Warden 

1900 

1901 

infolge  Ton  UnitUlen: 

0,20 

0,21 

0,07 

0,89 

Ton  den  EisenbahnbedlenBteten  and  frem- 

den   (nicht   reisenden)  Personen 

wurden  infolge  von  Unfällen: 

getötet  und  zwar: 

92 

91 

Fremde  (nicht  Reisende)  .... 

116 

87 

vprlptKt  nnH  kwait» 

Kiseiibahnbedienstctc  

110 

131 

l'rcmde  (nicht  Heiseude)  .... 

75 

_i 

83 

zusammen  getötet 

208 

178 

„  verletzt 

185 

214 

Es  entfällt: 

1 
1 

ein     Todesfall      eines  Eisenbahn- 

bediensteten  uut  ZugkilDmeter    .  . 

833  946     !       843  934 

1 

eine    Verletzung    eines  Eisenbabn- 

bediensteten  auf  Zaglcilometer   .  . 

697  482 

586244 

Ferner  entfilUt: 

ein      Todosfiill      eines  Eisenbahn- 

bediensteten  auf  Bedienstete  .   .  . 

972 

996 

eine    Verletzang    eines  Eisenbahn- 

bediensteten  aof  Bedienstete  .   .  . 

813 

692 

■ 

£^  entfällt: 

ein  Todesfall  einer  fremden  (nicht 

reisenden)  Person  auf  Zugldlometer 

661406 

882  736 

eine  Verletzung  einer  fremden  (nieht 

i 

reisenden)  Person  auf  Zugkiiometer 

\     1  022  974 
1 

925  277 

Die  Eisenbahnen 


Aus  der  amtlichen  Estadistica  de  las  Obras  Pablicaa  Tomo  U  .für  1899 
ergebuissc  der  dort  aufgeführten  größten  Elsenbahngesellsebaften  (mit 


Nordbahn 
(QesaiDtneti) 


1B99     I  1900 


Betriebslttnge  ...  km 

Leistu  ng  ender  Belriebs- 

mittel: 

Zuf^rkiliiinotor .  .  .  Anxabl 
Anzalil  lier  Züge   .    .  „ 
Jeder  Zug  durchtulir 

durciischnittlich  .  .  km 
Gefahrene: 
Personenwagen  .  Anzahl 
Güterwa<,'eD    .   .   .  , 
Wagen  ztisainmen  -  , 
Wagenkilometer    .   .  , 

Verkehrsergebnisse: 
Beförderte  Personen  Anzahl 
PerbouenkilometiT     .  ^ 
JedeTerBon  durchfuiir 

dnichBchnittlleh  .  .  km 
Beförderte  Güter- 

tonnen    ....  Anaahl 
Tonnenkilometer  .  .  „ 
Jede  Oütertonno 
durch luhr  durch- 
schnittlich ....  kiu 
Einnahme: 
ans  dem  Personen- 
verkehr .  .  .  Pesetas 
lür  1  Person    .  . 
„   1  Per.«>onenkm  Cäuts. 
Einnahme: 
aus  dem  Güter* 

verkehr  .  .  .  Pesetas 
für  1  Gütertormc  „ 
„   1  Tonnenkui .  Cönta. 


Ii 


3666 


14  411  1H5 
166632  1 


87| 


588644 

:?r>i8  8Gi 

4  f  n-_»  5(1.' 


15  306  465 
172974  . 

86 

I 

566851  |{ 

4  02^  lU 
4  .')!U  '.«>:) 


aü2U62  6Ü2  .  3UÜb26^ 


8  695  344 
673526415 

60 

5384441 
3S814I 


Ii 


157 


28786682 

8,31 

6,0 


63842360 

11,94 

7fi 


663  327  786 
G2 

6882778 
919818665 

il 

172  j 


29072679  I 

3,17 

5,«  \ 


66249146 
12^41  I 

7,8 


mm 
mm 

S3«i»t>43 

7  4:.  1310  -1-'^^" 
4G9  498Ü80  4c?«i»l-iHo 


13  731  195 
131 146 

104,7 

411444 

2  643  134 

3  054  578 
263  345  260 


68 


4526449  4855774 
694878B12  761^6496« 


154 


137 


26293910  I  »91i?li 


3,53 


I 


55879760 
12,»  < 
7,»< 


8," 


1%K 


')  V^l.  Archiv  lür  Kiäoubahnwe&ea  1899  S.  1050  und  1902  S.  451. 


Google 


in  Spanien.  ^) 


nod  1900  entnehmen  wir  die  nachBtebenden  Angaben  Aber  die  Betriebs- 
mehr  als  100  km  betriebenen  Bahnstrecken). 


Andaiusmche  Bahnen 


18  9  9 


1900 


WsttkaliR 

(Plasenela — Astoiga) 


1899 


1  9  ( »  0 


1067 


3ü2244d 
46874 

145  178 
800  817 
945496 
48664034 

2238766 


2064  909 


5  904  734 


120D2  412 
6,7* 


1  067 


8S78096 
61988  I 

I 

68,1  i 

II 

132961 
898065  \ 

1038026 
51891669 


2136276 


2394166  ' 


5626  284 
2,63 


12976U82 
5,«> 


429 


961 165 
7972 

119,» 

16  566 
100891 
116  267 
11686674 

267936 


229176 


1  946 
4,58 


2566  i4a 
11,10 


429  I 


1068384 
10716  II 


96,4 


17890  ;| 
105664 
123454 
12696660 

268666 


-  I 


1  223  4b2 
4,M 

1 

2818773 
11,4«  ' 


348 


! 

641692  1 

I 


2161 

29ö,3 

6762 
48166 
66928 
6706492 

191240 


1 


246777  I        179  696 


602398 

8,S6 


1  667  767 
9,97 


348 


699066 
3636 

192,« 

9980 
60234 
60214 
7860384 

184406 


190340 


663020 
3,s9 


1  751  5<)9 
9^M 


Digitized  by  Google 
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Die  Eisenbahnen  in  Spanien. 


Mediaa  dei  Canpo  —  Zamora  und  Oranu  -  Vifa 

Zanora 

18  9  9 

10  00 

1     9  M 

1900 

Betriebslänge  .   .   .  km 

90 

— 

1 

Leisknngen  derBetriebs- 

mittel: 

1 

Zagkilometer.  .  .  Ansahl 

-     1  - 

AiMiaM  der  ZüiFe      .  „ 

- 

Jeder  Zug  durchftahr 

minrDBCOuit'Uicn  •  luii 

— 

— 

- 

Gpfahrono: 

1 

Peritouenwagcn  .  Anzahl 

55  6G4 

1 

Ofiterwagen   .  .  .  „ 

114779 

128648 

lar 

Wa^n  siuaaimen  .  , 

170843 

185  207  * 

l 

Zamora  iui<i  Galtei* 

Wagenkilometer    .   .  ^ 

7717 

8  313  431 

1 

Verkebr&ergeVntase: 

Befördert«  Personen  Ansahl 

70144 

! 

667799 

Personenkilometer   .  .  ' 

367&001 

-  1 

9499182» 

Jede  Person  dnrchf  uhr 

t 

darohscbnittlich .  .  km  ' 

61^ 

44^ 

1 

1 U  *  fi » r  (i  A  r  t  o      Ciih  i 

Uk  i\Jk  \A%2t  VC  VFWwvl 

tonnen    ....  An2ahl 

47  016 

119W7 

Tonnenkiiouioter   .   ,  « 

2ä43  667 

"~  1 

1OG06  766 

1 

Jede»      ("lütertonne  ' 

b 

k 

4 

1 

auiciiiunr  (iurcu~ 

.'^chniitlicb  ....  km 

49,4 

89,1 

KinnAhtiip'  » 

a-jiaauciutiii'  •  * 

aus  dem  Personen- 

t 

verkehr   .  .  .  Pesetas 

1 

213970 

1406  44» 

füp  1  Pcraon 

  \ 

1,M 

_  1  Persouenkm  Cönts.  j 

6,0 

- 

4»« 

Einnahme: 

ans  dem  Güter-  ^ 

verkehr  .  .  .  Pesetas  i 

1 

« 

298091 

106S148 

fflr  1  Gütertonoe  , 

5,90 

„   1  Tonneuku) .  C^nts. 

i 
< 

8.» 

J 

Digitized  by  Google 
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La  RaMa- 

.  VikMMda 

1 

8ar  de  Espafia 

i     (Linares  —  Alineria) 
1 

Salananca  —  Portuoiesische 
Landesgreaze 

1  699 

1900 

^  1Ö99 

1900 

1899 

1900 

284 

817 

246 

246 

j 
1 
! 

! 

■» 
t 

204 

904 

603186 

3  077 

1 

729990 

8  U33 

456  OBl 

4  690 

680747 

106ÖÜ 

277  284 

21)63 

'285  746 
2997 

185  i 

!  _ 

1 

t 

1 

t 

93 

96,s 

4  479  277 

— 
_ 

5589184 

7  3(>4 
1         61 444 
'         68  748 

1  4595064 

1 

8  024 
13-2  364 
140  388 

5278554 

l 

ü-2y3 

34063 
43  356 

9  090 
oM  Utst 
48175 

11«756 

ü  7bd  042 

128681 

7  607  090 

i 

63,t4 

! 

1        17166-2   ,        156  OÜO 

;      _     f  _ 

1  i 

i 

1            f  " 

1 

b  1M3  492 

1U9673 
7636590 

00,0 

59^7 

69,6 

145  792 
20147996 

1 

199242 
298B8187 

238590  1       423  236 

1 

\ 

>  1 

Ten 

74752 
4213846 

84689 
4988977 

138,1  ! 

1 

1 
1 

i5(Va  ' 

1  _ 
1 

58 

61 

391 870 

3,47  ^ 
6,3» 

451 414 

3(6S 

5,78  1 

1 

1 

1 

i  620788 

]  ^ 

{ 

4 
■ 

646876 

8,MI 

296186 

2,97 

5 

896671 

3,8« 

6 

1  IÖ7  7-i6 

^  i 
1 

k 

1  7B1  9()9  1 

5,96 

i      1  i;J2ä84 

1  4,74 

1  _ 
1 

•2  074  077 
4,^ 

1 

437  m> 

4,i<3 
8,5 

'»•>>  7.VJ 
8 
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Die  EtaenbAhnen  In  Spanien. 


Zafrm  —  Hueiva 


1  8  «M) 

1  «00 

km 

180  1 

Leistungen  der  Betriebsmittel: 

Anzahl  : 

,        320  283 

341  4«" 

1 

"  1 

3  79»  1 

4  '^  4 

Jeder  Zug  durchfuhr  durchscboitUich  . 

km  1 

84^  1 

Ansah! 

6711 

Oükerwajren 

1 

1        57  741 

eo5£ 

„       Wagen  susammen  

i  um 

«753» 

4  504  221 

4  574  7?*1 

Verkehrsergebnisae: 

1 

150566 

53040» 

Jede  Fereon  anrenninr  oarcnscnnittiicn . 

km 

33,«7 

Beforderte  Oritcrtunnen  

Anzahl 

•_M8  581 

1     14  621461 

Jede  Giitertonne  durchfuhr  durchschnitt- 

km 

Einnahme  aus  dem  Personenverkehr  .  . 

Pesetas 

! 

1             Aati  MAI 

1  236791 

SbüMS« 

» 

i  1.M 

„        »1  Personenkilometer .  .  . 

CöntB. 

I  4,« 

1  ^ 

Einuahme  aus  dem  Güterverkehr    .   .  . 

Pesetas 

1250  883 

1  404  115 

^       für  1  Güterton  iie  

ff 

1 

,        n   1  Tonnenkilometer   .  .  . 

Ctots. 

8,44 

Digitized  by  Google 
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Botadilla  — 

1 

-  Ai0ocir«t 

SreBe  SpMlid 

(Lorea  — 

1 

ke  SMnUm 

Baza) 

Sorla 

_ 

1 

18  9  9  [ 

-   -  -1- 

1 9U0  ] 

■ 

16  9  9 

..J 

1000 

178 

178 

168  , 

1 

1 

168  < 

\ 

•tAA 

1 

104 

m  325 

371859 

2JÖ  !>Ö5 

> 

249  029  ' 

'  85840 

87316 

2  756  ; 

1 

2  88C) 

3  094  , 

.  886 

898 

137   Ii  82 

81 

96 

47 

7203 

7941  1 

6  740 

5961 

i 

( 

26656 

335«2 

40921 

45027 

1 

33989 

4141» 

I 

46661 

60988 

— 

2m5  73l  1 

2  725  463 

2  749  404 



i^^ioi 

1 

182  OXB  ' 

76061  ; 

73466 

37773 
j  2805909 

85769 

_  1 

1 

2200664 

51 

1             80  1 

1 

61 

Ö4  288 

74486  1 

172  453  t 

189  079 

1         17  229 

20879 

— 

i 
1 

1 

— 

: 

!  - 

100  : 

~~  1 

öaoi9i 

579766 

273109 

272976 

i 

;  107657 

108747 

3,tt 

'  t 

3,<« 

8|71 

1  2,84 

1  2,73 

2,90 

6 

6 

1        ^  ' 
1 

2,78 

772  589 

*m  472 

;  775115 

mm 

■  162767 

264560 

14,» 

12,41 

^  4,19 

4/n 

12^W 

14 

12  'i  - 

Ii 

9 

12 

■ 
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Di«  EiBenbabnen  in  Spanien. 


(Gesuntnete) 


1  P  n  9 


MM)  0 


1  9  0 


Finaiiziulle  ErgebuiSBC: 

EiiHiahiDo  .  .  .  .Peseta« 

Ausgabe    .   *  .  .  a 

Überschuß.   ...  ^ 

V'erhiiltiiis  viui  Ausgabe 
^u.  Einnalime  .    .    .  . 

Auf  1  kuiBahn  länge  kommen: 
Einnahme  .  .  .Pesetas 
Aasgabe    ...  „ 
Obenchoß.  .  .  « 

Anf  1  Zugkm  kommen: 
Einnahme  .  .  .Pesetas 
Ausgabe    ...  « 
Oberschufi ...  , 

Qesamtanlage- 

kapital  .  .  « 

desgl.  für  1  km 
Bahnlänge  .  .  „ 

Veninsnngdes  An- 
lagekapitals .  .  % 

Unfälle  beim  Eisenbahn- 
betrieb: 
Getütet  wurden: 
Koisende   .  .  .  Ansah! 
Bahnbedienstete  „ 
sonstige  l^ersonen  „ 
Verletzt  wurden: 
Reisende    ...  „ 
Bahnbedienstete  ^ 
sonstige  Personen  „ 

1  getöteter  Reisender 
cuttmit: 

auf  Reisende  über- 
haupt ....  ^ 

1  verletater  Reisen- 
der entf&lU: 

»nf  Beisende  fiber^ 
haupt  .  .  »  «  9 


104  400  422 
42  190  573 
92i2&&84'J 

40^ 

28570  . 
11540  ' 
17080 

7^ 
2,» 


!U00678068 


80B495 


107  982  626 
40  «75  398 
61307  228 

43»n 

29696  « 

12767 

16769 

1 110783 188 
808825 
5,»l 


19 
1 

66 

63 
28 
41 


91 
8 
4& 

41 

105 


455149 


187267 


2889876 


2283851  II 


90  .-»HO  431 
54  948  842 

39,34 

24817 
9762 
15065 

6,« 
8,90 

919894468 
251888 


2  I 

7  , 
88  t 

18 
74 


8726655 


I 


\)6  4y  i  «.»'u»« 

37  4<iö  4T?> 
66  iriö  617 

25614 
10265 
15SI9 

3,7« 

9246S9391 
253  8$1 


l 

lu 
41 

U 


81382BS 


418961 


1 019 160 
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1 

AndalusisclM  Bahnen 

1 

Kiilrid— Cto0res— 

Portugal 

WesttalM 

(Haseucia  —  Aütorga) 

1  8  U  9 

1900 

1899 

1  'J  0  0  { 

1  1899 

1900 

■ 

I 

3  792891 

1 

I 

4037  255  1 

1 

2  350165 

2  414  529 

1 

2  501  f)93 

2  879  799  ( 

1540  652 

1  933  III 

1         -  t 

1 

1291 19B 

1 157  466 

809513 

- 

481 418 

- 

1 

1  j 

! 

1 

~  1 

i  "  1 

8  841 

1 

i 

9411 

6  753 

6938 

— 

5  831 

6713 

4  427 

5  555 

3010 

1 

2696 

2326    1  1383 

!      ~  l 

3.91 

8,66 

8,4» 

2,0t 

2,78 

2,77 

_ 

\ 

Ir» 

1»M  1 

1 

1 

Ii» 

0,«« 

~  1 

1 

70  6:31670 

70  yüö  66 1 

,   95  Ö3a  209 

04688566 

— 

1 

164619 

1 

165386  1 

274520 

272664 

1 

1 

Ii» 

l«os 

1 

0^ 

1 

1 

-  1 

'  1 

2 

10 

1 

4  ' 

8  1 

1 

1 

5 

8 

6  1 

3 

5 

10 

6 

1 

18 

34 

82 

27 

18 

16 

27 

24 

8 

8 

1   

'  191240 

92204 

446766 

218098  I 

66984 

60788 

96620 

184408 
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Die  Eisenbahnen  in  Spanien. 


del  Caiape  — ZtMara  Md  Onna-Wp 


Finanzielle  Ergebnisse: 
Einnahme  ....  Peseta« 
Ausgabe    .   .  .  ♦  „ 
Überschuß  ... 

Verhältnis  von  Ausgabe 
/.ur  Einnahme    .   .  . 

Auf  1  kmBahuliliige  kommen 
Einnahme  .   .   .  Pesetas 
Ausgabe    ...  ^ 
Überschuß  ... 

Auf  1  Zugmeile  kommen: 
Einnahme  .  .  .  Pesetas 
Ausgabe.  ... 
Überschuß.  .  .  „ 

G  e  s  a  m  t  a  Ii  1  a  g  (*  - 

kapital  ...  „ 

desgL  für  1  km 
Bahnlange  .  .  „ 

Versinsungdes  An- 
lagekapitals .  .  % 

Unfälle  beim  Eisenbahn- 
betrieb: 
Gotöfpt  wurden: 
Kcisciido    .   .  .  Anuhl 
Bahiibt'(li«Mistete  , 
'son.stige  Personen  , 
Verletst  wurden: 
Rei.sendo    ...  „ 
Bahnbedienstete  „ 
sonstige  Personen  „ 

1  getöteter  Reisender 
entfUllt: 

auf  Keisende  über- 
haupt ....  „ 

1  verletater  Reisen- 
der entftllt: 

auf  Reisende  über- 
haupt ....  , 


530916 
892  000 
188230 

76^ 

(;s9 

1326 


2  497  838 
1  342418 
1166420 

\\y<\l 
G423 
53*« 


ö3.ÖicJ»3iH) 
280829 
1^ 


2 
1 


796^' 
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UlMta^VihMieda 

Sur  de  Espafla  j 
(Linares  —  Almena) 

Salamanoa  —  Portugiesische 
Loieagreue 

1899 

1 

1900 

1899 

1900 

1899 

1900 

1 

1 

imm  \ 

107B570  ' 
501026 

SS38388 
1401 561 
831882 

1668872 

_ 

3830963 
_ 

754080 
7199^  ' 
84062 

960828 
i96i>t5 

1 

1 

62.» 

1 

1 

i 

5562 

3  79» 
1764 

23  »14 -145 


7045 
4  421 
2634 

l,U 

23991099 
04  479 
8,M 


6721 


10654  '{ 

z  l 


3696 
3  539 
.  167 

2,77 
2,65 

o»ts 

97  886600 
479  Ö36 
O|09S 


4 

1 


2 
8 


6 
1 


1 
S 
5 

1 
8 


2 
6 


2 
1 


_  I 


I 

171662    I  — 


1 
1 


2 


4  554 

8  702 

2,77 
2,6i 
0,13 

97ÖÖ660d 
47V  8;w 
Oyo» 


AmUt  rsr  BiMiib«hBW«MD.  1MB. 
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Die  Elattofbaknm  in  SiMmiAiL 


■mtm 

•  o  A  n 
1  o  9  9 

■  II  A  A 

fesetas 

1646456 

1786433 

12b0  401 

1448825 

(Ib<*rschnß  . 

366  055 

mm 

VerhJUtais  von  Aoagnbe  su  Einnahme 

77,9« 

81,n 

Am  1  KID  pMiniMne  Kenmmt 

an  fSlnnaluns  

PfiKfitas 

9147 

9» 

19 

7  113 

2084 

Auf  1  ZntfiiiAilA  kAmnkAfli* 

» 

hM 

4,00 

II 

1,14 

II 

76064600 

,  7666ieOO 

_i ^ »1    jin_  n                —  •  1—  - 

n 

496914 

■.■^»i  ■■■■■■■  JM                             A  «ktA  W  iafcp  ^  l  1  A  »  T  Uli 

vemnrang  nee  Aniei^eKepttniM  *  .  .  . 

•/o 

0.«T 

Unfülli'  beim  K i seubahnbetrieb : 

* 

Getötet  wurden: 

Ansalil 

w 

1 

8 

Verletzt  wurden: 

» 



-  1 

1) 

2 

I 

1  getöteter  Reisender  entfUlt  auf  Reiftende 

1 

! 

1  verletzter  Beisender  entlillt  auf  Reisende 

1t 

1 

-  1 
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Bttedite—AJiMirM 


189» 


GroSa  Spairitolw 

(Itorca  —  Basa) 


Sorla 


1900 


1899 


1  900 


I  899 


1900 


1362780 
1  164571 

188  209 

7000 
6648 

1057 

8.» 
O.ei 


31 
2 


16182SB 
1388194 

231  104 
84,7S 

8601 
7908 

1298 


9At 


3 


1048994 
777  866 

270869 
8ä,4'i 

6989 
46S7 


4»« 
8,* 


2 
1 


I 


1049888 
1006898 

Verlust 
115^ 

69M 
6688 

Verlust 

4,M 


970888 
946648 

23  7B4 


8,» 

9,87 
0,» 

5560  OÜO 


888806 
311908 

57  108 


4i» 
8^ 

5650000 


-        I  - 
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Die  Japanischen  Eisenbahnen.'^ 


über  die  Betriebserg'ebuisse  der  Japanisclicn  Ei>onbalineu  tiwden  sich 
ia  den  amtlichen  Berichten  des  Direktors  des  kaiserliciien  Eisenbahn- 

bureans  zu  Tokio  für  die  Betriebsjahre  ^i^t,!^igoi  8i«Mii^^ 
nachstehenden  Angaben: 

Die  Länge  der  im  Betrieb  beflndUehen  Eisenbahnen  Japans  stellte 
Bich  am  Sl.  März  1902  auf  4026  englische  Meilen  (6  478  km),  wovon 
10591/2  Meilen^)  (1 705  km)  auf  Staatsbahnen  und  2966V2  MeUcn  (4773km) 
auf  Privatbahnen  entfallen. 

Von  den  Staatsbahnon  waren  Ö29';  2  M«'ileii  eiiif^leiöig  und  230  Meilen 
(b>ppelg:leisig,  von  den  Privatbabnen  2  b73\  ;j  Meilen  eingleisig  und  ^»3 
Meilen  doppelgleisig. 

In  Betrieb  genommen  wurden  im  Jahre  1900/1901  U 901  1902)  ueoe 
Bahnstrecken  in  einer  Gesamtlänge  von  217  (172)  Meilen  und  zwar  11' 
(110)  Meilen  Staatsbahnünicn  und  100  (62)  Meilen  Privatbalinen.  Im  Bau 
begriffen  oder  zum  Bau  g-cnchniifirt  waren  weitere  984  Meilen  Staatsbahnen 
Hierzu  treten  844  Meilen  endgültig  konzessionierte  und  793  Meilen  v>-r- 
lAuflg  konzessionierte  Frivatbahnen.  Im  Jahre  1900/1901  (1901/1902)  wur- 
den endgOltige  Konzessionen  an  18  (3)  (^Seilschaften  för  den  B«n  m 
398  (7)  Meilen  neuer  Bahnen  erteilt»  vorlftaflge  Konzessionen  an  10  (4; 
Gesellschaften  für  den  Bau  von  819  (98V2)  Mellen  neuer  Bahnen. 

Die  am  31.  März  1902  im  Betrieb  befindlichen  und  endgültig  kon- 
zessionierten 3  811  Meilen  Privatbahnen  verteilen  sieh  auf  60  Eiaenbilm- 
gesellschaften.  Das  Qesamtanlage kapital  ftir  diese  Frivatbabnen  betng 
274165000  Yen,^j  während  das  Anlagekapital  fär  die  im  Betrieb  und  im 
Bau  beündlichen  Staatsbahnen  sich  auf  186  603  544  Yen  bezifferte. 

Die  Verzinsung  des  Baukapilals  durch  den  Betriel)süberschiiß  betrug 
bei  den  Staatsbahnen  8,4  7ü»  bei  den  Privatbahnen  8,2  ^Vo» 

*)  Vgl.  Archiv  fiir  Eisenbahnwesen  1903  S.  688  ff. 

^  Hit  Einachluil  der  unter  besonderer  Verwaltong  stehenden  164  MsilM 
langen  Staatsbahnlinien  auf  der  Insel  Hokkaido  (Jeso),  aber  mit  AniiehiaA  ^ 
auf  der  Insel  Taiwan  (Formosa)  belegenen  116  Meilen  langen  Bahnstrecken. 

«)  1  Yen  s=  %i 
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Die  Hauptbetriebsergebnisse  der  Staate-  und  Privatbahnen  in  den 
Jahren  1899/1900,  1900/1901  und  1901/1902  sind  die  folgenden: 


18(>9/11HXI         1900/11*01  1!m:)1/1902 


Längen. 

B«trlebslänge  am  £nde  de«  Jahres: 
Staatsbahneo  ....  engl.  Meilen 
Privatbabnen  ....  . 
alle  Bahnen   „ 

Betriebsllnge  Im  JahresdorcluebnItI: 
Staatehahnen  ....  engL  Heilen 
Privatbahnea  ....  ^ 
alle  Bahnen   , 

Bankosten. 

VerweiKletes  Baukapital;*) 

Staafesbnhneu  Yen 

Privatbahneu  „ 

Beftriebsmitlel  nnd  deren  Leistnngen: 

LokomoUven: 

Staatsbahnen  Stack 

PriTatbahnen   .  „ 

alle  Bahnen  , 

Personen-  und  Gepttckwagen: 

Staatsbahnen   , 

PriTatbahnen   « 

alle  Bahnen   „ 

Ottterwagen: 

Staatsbahnen  .......  , 

Privatbahnen   » 

alle  Bahnen   „ 

Lokomotlvmellen: 

Staatsbahnen  Aniahl 

Privatbahnen  » 

alle  Bahnen  , 

Zugmeilea: 

Staatabahnen   , 

PriTatbahnen  .......  . 

slle  Bahnen   ,» 


888 

2806 
8689 

817  I 
2735  i 
85^ 


69979049 
178  Uii-m 


348 
87t 
1314 

1082 
80B8 
4151 

8668 
13632 
16005 

8608686 
30346616 
38749153 

7369184 
18806^ 
36137668 


I 


960 

2905 
8856 

896 
3841 
8786 


85  .'»78  r>  11 

i9i2aod9i 


887 


1379  I 

1066  i 
8881 

4416  ; 

4345  , 
14046  ' 
18391  . 

9476643 
33474004  > 
81960647 

8108078  ' 
30540788 
38648811 


1059^ 
2  9664 
4036 

1030 
3944 
8964 


202304040 


407 
948 

1850 

1182 
8407 


5066 
14  708 
19774 

9677962 
34669663 
84187614 

8270386 
28168314 
80483600 


1)  Für  die  Betriebssti  ecken. 


862 


Die  JapaalMsben  Ebenbuliaeii. 


i 

PersonenwagieiimelleD : 

1 

Ol  «MOTU 

RA  IK7<MMk 

Wwlw  iiIO 

f^vf  vAtKühn  An 

«ai  <Mto  ooi 
121  WS  HKl 

14v  741  9/7 

Mo  9K  O.-! 

i99  «MV  WA 

lOA  flOfi  QUA 

Awv  sHMf 

904617962 

GftlerwageDmeUen : 

1 

"  1 

Ai.  1t TB  TRid 

Ol  UV  VW 

n 

I4U  VSl  VIO 

■VB  Ol  O  VW 

149716001 

IVC  f99  999 

3iBf          f  DV 

•Mit  «P%Mi 

DurchBchnittlichc  Zahl  der  Wagen 

1 

eines  Zuges: 

Staatäbahntnt  

14,5 

14,9 

14^ 

Privatbahueu  

18,» 

14,8  1 

14^ 

n 

14,1 

14^ 

14.« 

VerkebfaergttbiiiMe. 

Beförderte  Penonen: 

n 

38663688 

81944866 

820748» 

N 

734522G0 

81766015 

7919S9N 

II 

j   102 115912 

118710o7t 

III  411 4IK 
II  1  slisv 

Befördert«  Uütertuunen: 

3891471 

2606660 

1 

268961« 

'  n 

'  94SB668 

<  11604900 

iinoiw 

11 8201184 

t 

14401  o«i 

mm  789 

Lmnahmt'  au'.  dem  Personenverkehr: 

• 

.  Yeti 

201 060 

10441  171 

1064BIW 

•  « 

14  126396 

16100291 

169890IS 

alle  BahiK'i»  

m 

28  417876 

26  641 468 

Euinahme  aus  dein  Gütervcrkelir 

1 

*^ 

8  7Hi;»76 

4  499  792 

J  AjC  f^l 

4946 

Privjitbahnon  

r< 

8  994  869 

10926  376 

126BS8I6 

r 

,     12  72t»  845 

lo  426 168 

J  f  Wf 

Zurückgrl»'j;te  PtM^onenineilen: 

1 

r 

1 

1 

St;iatsb.ihnf*!i  

Anzahl 

:    635  044  513 

715  273  IHl 

l'ri  vatliHhueii  - 

1  076  805  64»* 

1  1  187  7G81»;i3 

1  li3  W<  W 

all»'  P>ahiien   . 

r 

l  TU  850  161 

1  903  042  114 

j  18998» 

Zu rü c k ^'elegte  Tonuounieilen : 

j 

1 

Stnatsbahnen  

•  1» 

i77:;is(iHB 

223f>54  688 

2i:i2r*»<* 

Privatbnimen  

•  n 

422ir)i>f>48 

1 1 

:>(»H844  010 

6758^69» 

1   599  470  730 

1    732  498Ö9Ö 

791  H«** 

.  kjui^uo  i.y  Google 
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1899/1900 

1900/1901 

1901/19U2 

Dnrchschnittliche  Fahrt  einer  Person: 

I 

Stantsbalmen  . 

.  engl.  Meilen 

22,1* 

22,39 

-22,6:1 

PrivAtbahnen  . 

1  14,6<5 

'  16,76 

16,71 

Dorduchnittlicher  £rtrag  fOr  1  Person 

1 

und  1  Meile: 

j 

.  Yen 

0,ou 

0,015 

0,01.'! 

0,013 

•  Ofiu 

0,0t4 

Ogoi4 

DnrehscbDltttlcbe  Fahrl 

einer 

Oflter- 

tonne: 

Steatsbahnen  .  .  . 

.  engl.  Mellen 

1  74,tA 

79^ 

8(M* 

1 

4M 

49,9» 

IKVM 

64,M 

Dnrebacbnittlicher  Ertrag  für  1  Tonne 

und  1  Melle: 

0^ 

0;ptt 

0,0»  0,090 

0^1     i  0^ 

Of$i 

Ftnan«  tolle  Ergt 

»bniate. 

BetrtobMtnnalimen: 

18719006 
94600960 

16990885 
99014009 

16764919 

81640898 

36919972 

44984894 

48404647 

Betriebsausgaben: 

6  596  677 

7  IUI  lÜÖ 

8  346  091 

12236  540 

13  622  156 

15  093  086 

,     Irt883  2l7  5»>723264 

i  J 

23  431»  177 

Übenchnfi: 

7  12-2;32<) 

8  819  277 

8  410  128 

12263  726 

15  391  853 

16  647  242 

19886066 

1 

24211 180 

24966370 

Für  1  Taff  und  1  Meile  betrftgl: 

Einnahme: 

1 

48,70 

45,0» 

Privatbabnen .  . 

9I»M 

97,M 

29,4» 

99,81 

89,9» 

38,4C 

Digitized  by  Google 
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Die  japaubcben  £i»eababiien. 


'  1699/1900 

19O0/19Ü1 

1 

• 

Yen 

21,7» 

12,30 

13,14 

15,» 

16,»> 

Übenchiifi: 

R/tMM.ttütminitai 

!28,» 

12,«t 

14,1» 

16^ 

17,» 

n.» 

Für  1  Zu^meile  b«trä^: 

£#  Jllll  etil  III "  • 

1,99 

l,s« 

rrivatbabneu  

« 

l,W 

l,<i 

I.« 

1,46 

1,57 

1,» 

0|»L 

Ojn 

itft 

0^ 

im 

0,7t 

Up 

Cberaehuß: 

Staatsbuhnen  

0^ 

1,0» 

0,n 

Auf  100  Yen  Betriebseinnahme  entfallen 

nn  Ausgaben: 

i 

4M 

44,60 

49,7» 

48,» 

46,95 

46,1» 

4d,<t 

Die  Verainsung  des  Bankapitals  ditieli 

1 
1 

den  Belriebaüberaehnß  betrSgt: 

10,3 

8,7 

^  PemonallieataBd. 

Anaabi  der  Angestellten: 

t 

Staatsbabuen  mit  Hokkaido 

-Elsen- 

l 

19BB1 

32401 

8890S 

86S74  1 

üiyiiizea  by  GoOglc 
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Ftir  die  Staats-  und  Pi-i\'ai  bahnen  zusammen  haben  im  Berichtsjahr 
gegenüber  dem  Vorjahr  eine  Steigeranfif  erfahren: 


1900/1901  gegen 
1699/1900 


1901/1908  gegen 
1900/1901 


Steigemn^  um 

1 

{  Abnahme  tun 

die  Zahl  der  beförderten  Personen  .... 

Steigerung  um 

^  Eiunahmeu  aus  dvin  I'ersoiu'iiverkehr 

11.8  » 

1          3,9  0/,^ 

,  Zahl  iIiT  befdrcU'rien  Güteitonuen    .   .  . 

17,9  , 

1           0,t  „ 

«  EinnahiiuTi  auu  dem  Güterverkehr  .    .   .  i 

17»*  n 

1          14,1  „ 

,  zuriick^elegtea  Zugmeilen  ..... 

,             p            Pei'sonenwaiX^Mimeileii  . 

1-2,0  , 

J       8.*  « 

,             „           GüterwagoQiiieileii  ... 

14,3  „ 

14,3  „ 

9,1  n 

18|i  „ 

S         3,1  „ 

Di<'  brünstigsten  i^etriohsorjjr«.hnis«!f»  unter  den  Staatsbalineu  wfMst  die 
4H5  Mril(Mi  lange  Tokaido-Linie  mit  der  Ötamrabahn  Tokio — Yokohama 
auf.  Der  ObcrschuÜ  der  Einnahmen  über  die  Ausgaben  für  1  Pfeile  und 
l  Tag  stellt  sich  bei  ihr  auf  46,Si8  Yen  bei  einem  Betriebskoefflzienten 
von  nur  41,84  ^/o-  Die  Verzinsung^  des  Baukapital»  durch  den  Betriebs- 
Qberscbafi  betrag  14,9  <Vo>  Unter  den  Privatbahnen  sind  an  erster  Stelle 
zn  nennen  die  27  Meilen  lange  Kobnbahn  mit  38,^6  Ten  Überschoß  fUr 
Tag  nnd  Meile,  dem-Betriebskoeffizienteo  von  42,89%  "ond  mit  einer  Ver« 
zinsnng  des  Anlagekapitals  von  16,6%  femer  das  406  Heilen  Lftnge  nm* 
fassende  Netz  der  Kynsha-Eisenbahngesellschaft  mit  24,79  Yen  Überschuß 
fflr  Tsg  nnd  Meile,  dem  BetriebskoefOzienten  von  45,90%  and  mit  9,6  ^,'0 
Verzinsong  sowie  die  40  Mellen  langen  Nankaibahnen  mit  24,88  Y'en 
Überschuß,  42,81"/,,  als  Betriebskoeffizient  nnd  8,7%  Verzinsung. 

Mit  Verlust  arbeiten  nur  zwei  kleine  Privatbahnen  und  von  den 
StAtU>li<nlineii  die  neu  eröffnete,  18  Meilen  lan<re  Shinonuilinie,  sowie  die 
jetzt  bis  auf  61  Meilen  fertiggestellte  Zentraiostliuie. 


Kleinere  Mitteilungen. 


Die  Lutea— Ofoten-Biüiny  über  die  im  Archiv  mehrfach  Mitteilungen 
gebracht  wnrdeiifO  ist  yom  18w  November  1902  ab  für  einstweiligen  Be- 
trieb, namentlich  fttr  Beförderung  von  Erzen,  in  Benutzang  genommeD 
worden  und  soll  nach  vollständiger  Fertigstellang  im  Sommer  des  Jslires 
1903  für  allgemeinen  Verkehr  erOlfhet  werden.  Diese  Eisenbahn,  41« 
nördlichst  gelegene  der  Erde,  verbindet  die  Stadt  Lulea  am  BottnisehcD 
Aleerbnaen  mit  Narvik  an  dem  in  den  atlantischen  Ozean  aasmOndenden 
Ufotenfjord,  wo  ein  eisfreier  Hafen  angelegt  wird.  Sie  krenzt  aof  dieiem 
Wepfe  bei  der  Festung  Boden  die  „Norrlftndisclie  Stamm  bahn,"  wekhe 
von  der  Eisenbahn  Stockholm— Drontheim  abzweig^end.  den  nordösllicbei» 
Tt;il  dos  K^")nifiTeichs>  Schweden  (Nfirriaiid)  durclizifiit  und  demnächst 
AnschluL»  au  das  Hnl.-indiM'hc  Kifenbnliniieu  bei  ilcr  Grenzst.tdt  Torne^ 
finden  wird,  und  überM'hrt  itci  den  nördlichen  Ptilarkrcis.  Die  im  Zuge 
der  Hahn  rTbnute  nördiiclisic  Hrüeko  der  Erde  —  ein  Bauwerk  mit  zehn 
Öffnungen  von  Je  18  m  Spannweite  mit  eisernem  Überbau  —  liegt  unier 
(iSVj''  nördl.  Breite.  , 

Die  Halm  hat  die  Bestimmung,  die  reichen  Eisenerzlager  von  Küninft 
vaara  und  Luossavaara  in  Schweden  zu  crsehlielien.  Außerdem  wir^^ 
noch  ein  starker  üolzverkehr  erwartet  und  von  Narvik  ans  in  östlicher 
Richtung  die  Beförderung  von  Fischen,  Kohlen  und  anderen  Gütern 
Die  Bahniänge  beträgt  vom  Hafen  Narvik  bis  Lulea  483  km,  woron 
42,5  km  auf  norwegischem  Gebiet  liegen.  Vom  Hafen  Narvik  über  BodA 
bis  Stockholm  beträgt  die  Entfernung  1  587  km,  bis  Petersburg 
Ule&borg  1  800  km  und  über  Petersburg  und  die  sibirische  Bahn  nseb 

>)  Xgl  Archiv  für  Eisenbahnwesen  1898  a  1873  u.  107«»  1800  S.  m  and  1H3 
S.  583.  Die  nachstehenden  Mitteilungen  sind  einem  Im  »Teknisk  Ugebted'  vtf* 
öiTentlichten  Vortrage  def  norwegischen  Staatsbahndirektont  Fleischer,  velchea 
'llo<;er  unter  Vorlage  von  Plänen  in  der  Sitzung  des  norwe^schen  IngonieoMiD'' 
Ai-chitektenvereins  am  6.  Märs  1908  gehalten  bat,  entnommen. 
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Wladiwostok  11  900  km.  Die  Eisenbabn  Lolea — Narvik  hat  ebenso  wie 
die  ftbrigen  schwediselieii  Hauptbahnenf  insbesondere  auch  die  Norra* 
Stammbabn,  die  Spurweite  von  1,485  m,  während  die  finisohen  Eisen- 
bahnen mit  der  mssiBclien  YoUspar  von  1,684  m  liergeBtellt  sind,  sodaß 
an  der  flnisoh-scliwedisclien  Grenze  eine  Umladung  der  Güter  stattfinden 
nrafi.  Diese  erfolgt  in  gleiclier  Weise,  wie  zum  Teil  im  dentsch-rossischen 
VeriEehr,  doreh  Überfttbrnng  der  Obergestelle  der  Güterwagen  vom  Unter- 
gestell der  einen  Sparweite  auf  das  der  anderen.  Bei  Feststellung  der 
Umgrenamngslinle  des  lichten  Ranmes  ist  deshalb  bei  der  Lnlea— Ofoten* 
Bahn  BfiekBicht  auf  die  breiten  rassischen  Wagen  genommen  worden. 

Der  Bau  der  Bahn  Lulea—Ofoten  wurde  bereits  in  den  80er.Talireu 
von  einer  rnvat^csellschaft  in  Ang'riff  genomnieu,  die  abt^-  in  riiiunzielle 
Schwiengkeitcn  geriet  und  dun  Bau  nicht  zu  Ende  führen  konnte,  in 
Schweden  sowohl  als  !n  Norwegen  war  die  Kegierung  inzwischen  zu  der 
Überzeugung  gekommen,  daß  diese  Bahn  wegen  ihrer  internationalen  und 
strategischen  Bedeutung  nicht  einer  Privatgesellschaft  überlassen  werden 
köane,  sondern  vom  Staate  gebaut  und  betrieben  werden  müsse.  Durch 
Gesetz  vom  31.  März  1898  A\'urde  dann  auch  der  Ausbau  und  Betrieb  des 
schwedischen  Teiles  der  Bahn  von  Schweden  and  durch  Gesetz  vom 
15.  Juni  1898  der  norwegische  Teil  von  Norwegen  übernommen.  Mit 
den  für  die  Ausbentung  der  Erzfelder  gebildeten  Gesellschaften  wurden 
danach  von  Schweden  und  Norwegen  ziemlich  gleichlautende  Vertrüge 
abgeschlossen,  wonach  das  von  diesen  Staaten  in  der  Eisenbahn  angelegte 
Kapital  mit  3,9%  von  diesen  Gesellschaften  verzinst  wird.  Die  Betriebs- 
uid  Unterhaltungskosten  soUen  durch  die  Einnahmen  aus  den  von  und 
fttr  die  BergwerksgeseUschaften  aufzugebenden  Frachten  gedeckt  werden, 
wobei  die  Gesellschaften  sich  verpflichten,  mindestens  1 200000 1  Erze 
jährlich  zu  verfrachlen,^)  Die  EiunHlimen  aus  weiteren  BefÖrderungs- 
uiengoii  fallen  den  Staaten  zu. 

l)as  vnii  f\vr  Bahn  durchschnitteiie  Uebiet  ist  namentlich  im  nor- 
wegischen Teile  sehr  gebirgig.  Die  Bahn  erhebt  sich  von  der  NarviU- 
bucht  bis  zur  Höhe  von  522  m  an  der  schwedisch-norwegischen  Grenze. 
Das  stärkste  Steigungsvcrhaltnis  ist  1,73  v,  H.  in  grader  Linie,  da?  in  den 
Krümmungen  der  Schärfe  derselben  entsprechend  ermäßigt  isu  Der 
kleinste  Krdmmungshalbmesser  ist  300  m,  der  bei  30%  der  Hahnliinge 
in  Anwendung  gekommen  ist.  Der  Oberbau  besteht  aus  Stahlschienen 
▼on  40  kg/m  Gewicht,  die  auf  Holzschwellen  gelagert  sind.  Jede  10  m 
lange  Schiene  ist  durch  14,  die  9  m  lange  durch  13  Schwellen  unterlagert. 

Die  utoiehliche  IjeiBtangsfUhigkeit  der  eingleisig  ansgebaoten  Bahn  wird 
III  4OQO00O  t  angegeben. 
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BeBondere  Sorgfalt  ist  anf  den  Sehuts  der  Bahn  ^gen  Sebnecrer 
wehnngen  rerwendet.  In  großer  Ausdehnung  kamen  für  diesen  Zweck 
4  m  hohe  Sehneeeehirme,  sowie  an  besonders  geführdeten  Stellen  1ibe^ 
deckte  Oallerien  mc  AnsfUhrang. 

Die  rffanda-Eisenbahii.  Der  Bau  der  U^andabahn,  die  die  Hafen- 
stadt Mombasu  in  l^ritiscli  Ostafrika  mit  Von  Florence  an  der  iiord'  !.! 
liehen  Spitze  des  Victoria  Xyauza  verbindet,  hat  niu-h  emoni  mit  d  m 
81.  M/Irz  1902  absehließend(>n  Bericht  des  „Mombasa — Victoria  vügantia) 
Kaiiway  committee"  erhcbliciir  Fortschritte  g-omarht.  Er  wurde  am 
ö.  Aug^ust  1896  begonnen.  Die  ersten  100  Meilen  wurden  am  15.  Dezem- 
ber 1897  für  den  Güterverkehr,  am  1.  Fobmar  1898  für  den  Personen- 
verkehr eröffnet.  Am  20.  Dezember  1901  wurde  die  letzte  Seliiene  gel^ 
sodaß  die  erste  liOkomotive  vom  Indischen  Ozean  nach  dem  Victoria  Nyanzt 
fahren  konnte.  Die  ganze  Strecke  wnrde  dem  Ollterverkebr  am  15.  Ja* 
niiar  1902,  dem  Personenverkehr  am  1.  Hän  1902  übergeben;  in  den 
letzten  11  Monaten  waren  90  Heüen  gefordert  worden. 

Bei  Aufstellung  des  Berichts  waren  bis  Kakuro,  460  englische  Meilen 
von  der  Ellste,  die  sftmtüchen  Baulichkeiten,  insbesondere  die  Ststions* 
gebäude,  die  Wasserstationen  und  die  Signale  fertiggestellt,  auf  derttbfimen 
Strecke  mußte  man  sich  mit  Provisorien  behelfbn. 

Die  Telegraphenleitung  ist  bis  Port  Florence  fertig. 

Die  Betriebsmittel  sind  entsprechend  der  Vergrößerung'^  der  Strecke 
vermehrt  worden.  Die  Bahn  besaß  im  Jahre  1896  2  Lokumutiven, 
13  IVrsonenwa^n  n  und  5Ü  Güterwagen,  jetzt  hat  sie  92  Lokomotiven. 
154  Personen wa^'en  und  1  123  Gnten^'agen.  Die  Lokomotiven  wurden 
bisher  mit  K(»hlen  «fehcizt,  neuerdings  sind  sie  aber  für  Hol/iieiziing  ein- 
;reriehtet  worden,  die  sich  dort  viel  billiger  stellt;  man  hofift,  dadurdi 
erhebliche  Ersparnisse  zu  erzielen. 

Die  Reutabilitttt  der  Bahn  zu  beurteilen,  ist  schwer,  da  einerseits  dir 
Gesamtstrecke  erst  kurz  vor  Abschluß  des  Berichtsjahres  dem  Verkehr 
Übergeben  worden  ist,  und  andererseits  in  den  für  die  Bilanz  w^' 
stellten  Zahlen  auch  die  Ttansporte,  die  zugunsten  der  Bahn  und  des 
Bahnbaus  ausgeführt  wurden,  mitentbalten  sind. 

Von  diesen  Zahlen  sind  folgende  hervorzuheben; 

Die  Knheiniiahnicn  betrugen  in  Rupien: 

1899  :  3  853  081,    1900  :  ö  688  579,    1901 :  6  041  522, 

die  Betriebsausgaben: 

1899  :  3472  387,    1900  :  5266905,    1901:  5688  869. 
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Hieraus  ergibt  sich  ein  JBetriebskocftizient  von: 

1899:  90,18%;      1900;:  92»8»%;      1901:  94^7  0/«. 

Die  Einnahmen  setzten  sich  aas  folgenden  Teilen  zusammen: 


Jahr 

'  Persooen- 

'  bcffirdcniner 

Güter- 
verkehr 

Telegraphen- 
verkehr 

Sonstige  !' 

Einnahmen'' 

InigeMmt 

18<K)  .    .  . 

1  3S50O1 

3  4781(18 

3Ö462 

l  4U() 

3  853  061 

l'.tUO  .    .   .  'Mr-2(m  514iM6<i     ■        49296       '     107  100    i  6688579 

1901  .    .   .  [      547  038  5418  768     i       27  635  47  311    |  6041562 

Sieht  man  aber  von  den  zngnnsten  des  Eisenbahnbaus  i)e\virkt<Mi 
Transporten  ab,  so  ermäßigt  sich  die  GoBamteinnahme  für  1900  auf  988  449 
und  mr  1901  anf  1 211 985  Bupien. 

Es  worden  an  Bellenden  befördert: 


Jahr 

1'  ,. 

Klnssc  2. 

■>  Klasse 

Tnsjjesamt 

J  t 

il 

628 

1  132 

1      Tri  (kk^ 

1;häj 

Ii 

96H 

2  593 

77  609 

1      81  170 

l'Jül 

2UÖ4 

t 

2681 

94  781 

'  99466 

Es  wurden  an  Gütern  befördert  insfi^esamt 

1899  :  85828  t,    1900;  124448  t,    1901 :  164890  t. 

Unter  diesen  sind  hervorznheben» 

Gepflck  183  t,  Baumaterialien  580  t,  Baumwolle  554  t,  Getreide 

und  IlüJseiifriichte  1  900  i,  Branntwein  432  t,  Öl  327  t.  Zucker 
1  ~A1  t.  Obst  unrl  Gemüse  385  t,  Lebensmittel  1410  t,  vei*schiedeue 
Handelsgüter  604  t. 


In  den  neaeii  englischen  südafrikaiiiächen  Kolonien  schoint 
die  Verbesserunpf  und  h^rweiterung  des  Eisenbahnnetzes  jetzt  die  Ilaupt- 
sorge  der  Regierung  zu  sein.  Vor  kurzem  hat  in  Johannesburg  unter 
dem  Vorsitz  Lord  Milners  eine  Konferenz  stattgefunden,  deren  Ergebnis 
eine  stattliche  Anzahl  neuer  Eisenbahnprojekte  ist,  die  demnächst  zur 
AnsfUhning  Iconunen  sollen.  Zur  Bestreitung  der  Kosten  sind  5  Millionen 
Pftmd  Sterling  ausgeworfen,  von  denen  die  Hälfte  für  den  Bau  neaer 
Linien  zur  Erschlieftnng  ländlicher  Bezirke,  die  andere  Hälfte  für  die 
Umlegnng  oder  Verbessemng  schon  bestehender  Linien  bestimmt  ist. 
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Zunächst  ^It  es,  die  drei  großen  Linien,  die  von  Kapstadt,  Port 
Durban  nnd  Lonrenso-MMqnes  ins  Innere  Transraals  und  der  Oi«iuefl]i£- 
Kolonie  ftthren,  lelsttingsAhiger  zn  machen.  Bei  der  Bahn  Kapftadt— 
Pretoria  soll  dies  dnreli  Bescliaifany  stärkerer  LokomotiTen  und  dnrcb 
Verstärlcnng  des  Oberbaues  bewirkt  werdeiL  Die  Natalbahn,  die  jem  | 
von  Port  Durban  Aber  Ladysmitb  nnd  Newcastle  dnreh  TnnsTsal  nieh  | 
Johannesburg  geht»  ohne  die  Ora^jefluß-Kolonie  su  berOhren,  soll  kanftig  i 
von  Ladysmlth  ab  über  Harrysmith  naoh  dem  Oraqjestaat  abgelenkt  | 
werden  nnd  bei  Vereeniging  sich  mit  der  Linie  Kapstadt— Johannesbug  i 
vereinigen.    Die  dritte  große  Bahn  führt  jetzt  von  der  Delagoa-Bay 
(Lourenzn-Maniues)  über  Middelburg  nach  Pretoria.    Künftig  soll  sie  ^ 
ungefähr  in  der  Mitte  der  Gesamtstrecke  bei  Machadorp  imcli  Südwesten 
abgelenkt  wt-rdcu  und  über  Ernielo  nach  Johannesburg  gehen. 

Unter  den  neu  projektierten  Hahnen  ist  die  von  l  ^  -omlerer  Be- 
deutung,  die   von   Pretoria  westlieh   dureh   die  fruchtbaren  Taler  der  , 

I 

Magaliesberge  nach   Kustenburg  und  von  hier  aus  wahrscheinlich 
Gaberoues  weiter  gebaut  werden  soll,  um  dort  mit  der  Kap —Kairo b&lm 
zusammenzutreffen. 

Eine  zweite  Bahnlinie  soll  von  Springfontein  über  Jagersfontein  nacti 
Kimberley  fuhren.  Durch  sie  wird  Kimberley  dem  Hafenplats  Esst  Londoo 
gegenüber  der  bisherigen  Bahnverbindung  um  200  englische  Mefleo 
nähergerttckt  werden. 

Endlich  sei  noch  eine  Bahnlinie  von  Bloemfontein  Aber  Bethlehem 
nach  Harrysmith  erwähnt,  die  eine  direkte  Verbindung  zwiBcheo  Fort 
Durban  und  Bloemfontein  herstellen  soll.  Die  sonstigen  geplanten  Bahnen 
haben  mehr  lokale  Bedeutung  und  sollen  zur  Ehrschliefiung  der  AekeibuS' 
gebiete  Transvaals  nnd  der  Oranjetluß-Kolonie  beitragen. 

Alle  diese  neuen  Bahnlinien  werden  eine  wesentliche  Verbcssenuif 
ih  r  Verkehrsverhältnisse  der  beiden  Kolonien  bedeuten;  durch  sie  wird 
Johannesburpr  mehr  nnd  mehr  zum  Miti«  l|»unkt  dieser  Landstriche  werden, 
w^thrend  allerdings  Pretoria  ein  Teil  des  jetzigen  Bahnverkclirs  eoizugen  | 
werden  wird. 

Auch  für  Deutsch  Südwest- Afrika  sind  die  Plttne  nicht  ohne  Inter 
esse,  vor  allem  das  Projekt  der  Bahn  Gaberoues — Pretoria,  die  den  be- 
deutenden Viehtrnnsporten  zugutt;  kommen  wird,  die  aus  den  wcidereichen 
Bezirken  des  deutschen  Schutzgebiets  nach  den  großen  GoldstAdtes  de» 
Ostens  geführt  werden. 

In  Deutsch  Südwest- AfKka  wird  schon  längst  der  Bau  einer  BaHd 
von  «ler  Großen-Pisch-Bay  nach  den  Kupferminen  von  Otavi  gepUut: 
kommt  er  endlich  zur  Ausführung,  so  Ist  die  Fortsetzung  der  Bahn  doreb 
das  viehreiche  östliche  Damantland  nach  Oobabis  nur  eine  Frage  der  Zeit* 
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Dann  wären  zwei  gute  DritteUe  einer  Verbindong  der  beiden  Ozeane 
von  d«r  Grolten-Fisch-Bay  naeh  der  Delagoabay  bergesteüt  und  damit 
die  AoBsicht  näbergerUckt^  daft  einmal  eine  groite  traaskontinentale  Bahn 
Ix>tirensO'Marqnes--Jobaaae8biii^--Ihretaria— Gaberonea-Oobabie-^^ 
Port  Alezander  znatandekommt 

Die  Engländer  woUen  bei  den  mitgeteilten  Bauten  nicht  stehen 
bleiben;  es  ist  auf  der  Johannesburger  Konferenz  gleich  schon  in  Aus- 
sicht genommen,  noch  5  Millionen  Pfund  Sterling  für  weitere  Bahnbauten 
ber»»itzu8tenen.  Auch  in  lil*tenit«>ntein  liat  eiue  interktiloniale  Eisenbahn- 
kuiiferonz  stattfirefundon.  auf  der  dem  Vernehmen  nach  ähnliche  Fragen» 
wie  in  Johannesburg,  besprochen  sein  werden. 


Sfidamerikanische  Überlandbahnen.  Durch  Gesetz  yom  14.  Fe- 
bruar 1903  ist  der  Präsident  der  Republik  Chile  nunmehr  ennächtigt 
worden,  auf  dem  Wege  Öffentlicher  Ausschreibung  den  Bau  der  Bahn 
Ton  Los  Andes  nach  Mendoza  über  die  Kordilleren  (sog.  Upsallata-Bahn) 

SU  vergeben. 

In  diis  Gesetz  sind  iin  wesontlichon  die  Bestimmungen  des  Ent- 
wui-fsO  aiif^rcn" »mnicu  worden.  Indij&st  u  sind  statt  der  in  Aussicht  ge- 
nommenen zwei  Hauabschnitte  drei  Absciinitte 

von  Los  Andes  nach  Juncal  (20  %  des  Bauwertes) 
„    Juncal  bis  PortUlo  .    .  (35  „  „       )  und 

yt   Portillo  bis  zur  argentinischen  Bahn  (45%  des  Banwertes) 
angenommen  worden. 

Diese  Abschnitte  bleiben  hinsichtlich  der  Staatsgarantie  und  der 
BaufMsten  selbständig.  Die  im  Entwurf  enthaltene  Ermächtigung  des 
Unternehmers,  Obligationen  auszugeben,  ist  in  das  Gesetz  nicht  aufge* 
nommen.  Dagegen  wird  dem  Untemelmier  freie  Benutzung  der  Staats* 
ländereien  fttr  den  Bahnkörper  und  die  Baulichkeiten  und  der  Öffent- 
lichen Gewässer  zur  Gewinnung  treibender  Kraft  zugesichert. 

Am  14.  März  1903  hat  das  chilenische  Parlament  einen  Gesetzeot* 
wmf  ttber  den  Bau  einer  zweiten  transandinischen  Bahn  (sog.  Antaoo- 
Bahn)  angenommen. 

Dem  Unternehmer  wird  die  Genehmigung  zum  Bau  einer  Bahn  er- 
teilt,  die  den  chilenischen  Hafen  Concepcion  mit  Buenos  Aires  und 


1)  Vgl.  Archiv  für  Eiseubahnweaen  1902  S.  m 
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Bidiia  Bianca  verbinden  soll;  sie  soll  bei  der  Station  Labrero  von  der 
cliiienischen  Zeatralbalm  abswoigeii  und  durch  das  Lajatal  östlich  nach 
Argentinien  führen.  Änderungen  dieses  Wogns  sind  mit  Oeiu  hmigung^  des 
Präsidenten  der  fiepublik  Chile  zolAaeig.  Die  Spurweite  soU  1  m  betragen, 
alB  Zugkraft  sind  Elektrizität  oder  Dampf  in  Aussldit  genommen.  Der 
endgültige  Bauplan  ist  innerlialb  von  18  Monaten  einjsureicben;  die  Bahn 
soll  naeh  5  Jahren  oder  (mit  Genehmigung  des  Präsidenten)  spAtestens 
nach  7  Jahren  dem  öiTentlichen  Verkehr  ttbergeben  werden. 

Die  Regierung  fördert  den  Bau  durch  eine  Beihe  wichtiger  Zuge- 
ständnisse: Die  erforderlichen  Materialien  und  Arbeiter  werden  sm.  halben 
Tarifsätzen  auf  den  Staatsbahnen  befördert  Die  Materialien  werden  von 
Eingangszölien  befreit.  Der  Unternehmer  kann  für  den  Bahnkcirper  und 
die  notwendigen  Bauten  unentgeltlich  licglcrungsland  und  öffentliche 
Wege,  soweit  der  öffentliche  Verkehr  dadurch  nicht  beeint rilchtigt  wird, 
benutzen.  Im  übrigen  iiat  er  das  Knteignungsrecht.  Endlich  gewahrt 
die  Regierung  einen  festen  Zuschuß  von  200  000  £,  der  in  Teilbeträgen 
nach  Fertigsltllung  von  bestimmten  Teilstreeken  zahlbar  ist. 

Der  Unternehmer  kann  die  durch  die  Konzession  erworbenen  Rechte 
auf  andere  Personen  übertragen.  Er  i&t  chilenischen  Gesetzen  unter- 
Avorfen  und  kann  ebensowenig,  wie  seine  etwaipren  Rechtsnachfolger, 
diplomatischen  Schutz  in  Anspruch  nehmen.  Die  Regierung  behält  sich 
das  Recht  vor,  die  Tarife  herabzusetzen,  wenn  die  Reineinnahmen  der 
Bahn  12%  jährlich  Übersteigen. 

Die  höchste  Steigung,  die  die  Bahn  zu  aberwinden  haben  wird,  be- 
trägt 1400  m.  Auch  sonst  bietet  der  Bau  keine  großen  Schwierigkeiten 
und  es  wird  das  Unternehmen  deshalb  tfkr  aussichtsvoller  gehalten,  als 
die  Upsallata-Bahn,  die  wegen  ihres  kostspieligen  Baues  keine  reichen 
Erträge  verspricht. 


Um  die  Ansiedelung  in  ^ajewissen,  Aveiii^r  bewohnten  Voroi'ten 
von  Melbourne  zu  fJirdern,  die  in  eintm  Umkreise  von  höchsten» 
km  von  der  Stadt  liegen,  hat  die  Direktion  der  Ei>»  nliahneu  der 
Kolonie  Viktoria  unter  dem  12.  Dezember  1UU2  eine  Verfügung  erlassen, 
nach  <ler  den  künftigen  Erbauern  von  Wohnhäusern  in  jenen  Vororten 
auf  eine  gewisse  Zeit  freie  Fahrt  nach  Melbourne  gewährt  werden  soll. 

Wohnhäuser  jeglicher  Bauart,  sofern  sie  mindestens  150  £  Wert 
haben,  fallen  unter  die  Bestimmung.  Je  nach  dem  W^rte  des  Hauses« 
der  von  Sachverständigen  ermittelt  wird,  Bind  die  dem  Erbauer  zuge- 
sicherten Vorteile  bemessen.  Ilat  das  Haus  einen  Wert  von  l&O  bis  400  f; 
so  wird  eine  Freikarte  zweiter  Klasse,  hat  es  höheren  Wert,  eine  solche 
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erster  Khisse  gewährt,  im  erstercii  Falle  kann  unter  ZalUung  des  Preis- 
unterschiedes eine  Karte  erster  Klasse  gcford^^rt  werden. 

Auch  die  GUltif^keitsdauer  der  Freikarte  richtet  sich  nach  dem  Wort 
d(^3  Hauses.  Die  kürzestt^  Dauer,  bei  der  antersten  Wertstufe,  beträgt 
ein  Jahr,  die  längste,  bei  HftoBem  im  Werle  von  1000  £  und  darüber, 
neun  Jahre. 

Tritt  ein  Wechsel  des  Eigentums  an  den  Wohnhftnsem  ein,  so  kann 
die  Freikarte  auf  den  neuen  Eigentfimer  umgeschrieben  werden.  Im 
Übrigen  ist  die  Freikarte  nnttbertragbar.  Sie  kann  auch  schon  während 
des  Baues  des  Hauses  erteilt  werden,  verliert  aber  die  Gtllti^eit,  wenn 
er  nicht  innerhalb  zweier  Jahre  nach  Ausstellung  vollendet  ist 

Der  Empfänger  der  Freikarte  muß  eine  Kaution  hinterlegen,  die  bei 
Verstoßen  gegen  die  von  der  Eisenbabnverwaltnng  erlassenen  Ordnungs- 
vorschriften verfÄlU. 


Die  groftherzoglich  mecklenbnrgische  Friedrich-Fnmz-Eisen* 
bahn  im  Jahre  Am  Ende  des  Jahres  1901/1902  waren  im 

Betrieb: 


1.  voUspurige  Hauptbahnen    .   .  .  km 

2.  vollspurige  Kebeneisenbahnen    .  „ 

km 

B.  schmal8|)urige  Nebeneisenbahn  .  ^ 

zusammen  km 

Davon  entfalh'n: 

auf  Mecklenburg-Schwerin: 

voUspnrig  .   km 

schmalspurig   „ 

km 

aut  Merklt  nburg-Ötrelitz   „ 

^    PreuUen    „ 

„  das  Gebiet  df  r  freien  und  Hanse- 
stadt Lübeck    „ 


1;  1900/1901 

1901/1908 

■H--—  ~ 

1 

i]  467,71 

467,94 

{  630,60 

630,60 

1      1 098^90 

109a6S 

j  6.«1 

6,61 

1 104,91 

1 105,14 

1 

1      1 005,76 

1005,98 

1  6,61 

6,61 

1  

1      1 012,96 

Ij  ssm 

1  012,60 

83,82 

Ii 
1' 

1.86 

II 

6,P8 

6,88 

Nach  dem  Bericht  über  die  Verwaltung  der  mecklenborgiscbeo  Friedrich- 
Frani-Eisenbahn  für  1901/1908.  Vgl,  Archiv  1908  S.66S. 


Arehlv  fOr  £iieolMluiw««eii.  19Qa 


67 
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An  Betriebsstellcn  sind  vorliaiidtin: 

53  Bahnhöfe, 
118  Haltestellen, 
17  Haltepunkte, 

zuaamineu  18ö  Bahnstationeu. 

Die  bisher  in  Verbindimg  mit  der  -vereinigten  BampfiBchiffgeseUscbaft 
in  Kopenhagen  unterhaltene  zweimalige  tftgliche  Dampfsehilfverbindan^ 
in  jeder  Bichtnng  zwischen  Wamemfinde  and  Ojedaer  anf  Falster  ist  vom 
1.  Juli  1901  ab  YOllstandig  von  der  Friedrioh-Fjranz-Eisenbahn  Übernommen 
worden.  Sie  stellt  zu  dieser  Verbindtinf^  zwei  eigene  Postdampfschiffe 
und  hat  noch  einen  Dampfer  in  Miete  genommen. 

Die  Hanptbetriebsergebnisse  für  1901/1902  sind  folgende: 


L  Betriebseinnahme: 

190O/19OI 

1901/1902 

Peröuueii-  und  Gepäckvei'kebr: 

1 

1 

Anz. 

4  434  91S 

4  717  966 

Geleistete  Personenkm  .... 

156  537  093 

164  439  269 

nnd  für  Jode  Person  .... 

km 

3&,S0 

34,85 

Gesamteiiinuhme  aus  dem  Per- 

1 

sonen-  und  Gepäckverkehr 

1 

Ö410Ö02 

ö  ö21  052 

auf  1  km  Betriebslange  .  .  . 

4  911 

1 

501! 

Güterverkehr: 

Güter   aller  Art  einBchlieüUch 

t 

2  298  793 

2406078 

tkm 

1 

129  934  710 

138193  87S 

und  für  jede  Tonne  .... 

km 

56,52 

57,44 

M  i 

1      6  245  209 

6  408  Ö48 

anf  1  km  Betriebslänge  .   .  . 

» 

5  669 

5  816 

Schiffsverkehr: 

Anz. 

44170 

46  638 

t 

2  756 

3  524 

Anteil  an  der  Gesamteinnahme 

aus  dem  Schiffsverkeiir  .    .  . 

145  408 

247  Ü04 

Gesamte  Betriebseinnahme .... 

n  1 

'    12  543585 

12969  790 

Google 
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II.  Betriebsausgabe: 
Persönliche  Ausgaben: 

Ansah!  der  Beamten  einscliließlicb  der 
bei  der  Werkstätten-  und  Gasanstalts^ 
Verwaltung  Anz. 

Anznhl  der  Arbeiter  desgl..  .  .  „ 

Gesamtsumme  

auf  1  km  Betriebsläuge  .  .   .  „ 

Unterlialtung  und  Ergänzung  der  Aus- 
stattnngsgegenstttnde  sowie  Be* 
scbafflrngderBetriebsmaterialien  t46 

davon: 

Kosten  liir  Bescliaffun^r  von  Be- 
triebbiuaterialien  hauptsäch- 
lich Kohlen)  „ 

and  auf  1  km  mittlerer  Be> 
triebsltlnge  n 

Leistungen  der  Bctriebsmiitel: 

Gesamtzahl  derbefördertenZflge  .  . 

täglich  

Kosten  für  Unterhaltung,  Erneut  iiiiif^ 
und  Ergänzung  der  baulichen  An- 
lagen  t46 

davon  für  erhebliehe  bauliebe 
EiTgänzungen  „ 

Kosten  für  Unterhaltung,  Erneuerung 
und  Ergänzung  der  Betriebsmittel 

und  maschinellen  AnlajEren  .    .  *M 

Kosten  der  Benutzung  fremder  Bahn- 


anlagen usw. 


Kosten  der  Benutzung  fremder  Be* 
triebsmittel  


Vorsebiedenc  sachliche  Ausgaben 

Kosten  des  bchitl'bverkehrs .    .  . 


Gesamte  Betriebsaasgabe  .   .   .   .  „ 

im  Verhältnis  zur  gesamten  Be- 
triebseinnahme  % 


1900/1001  1 

1901/1902 

2234 

2269 

2d83 

2  447 

3  524  313 

3G50  31C 

3199 

3  313 

1640483 

1 

l 
1 
1 

1  335  305 

1  736  843 

1  212 

1  293 

95  667 

97  314 

1  262 

Ii 

267 

139Ö62Ö 

1  261  709 

'  1 

Ii        351 181  j 

2o4  693 

i 

1  160  314 

262  223 

263  2üU 

331  659 

359  300 

94  861 

100282 

172  348 

257  70(5 

8585  326 

8  778  056 

67,B6 

66,87 

67* 
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III.  Betriebsübersehuß  . 

Gegenüber  dem  durcbschnfttlichen 

Aiil  if^-ekapital  von  „ 

ergibt  der  Betriel)süberschuU  eine 
Verzinstmg  von  % 

und  gegenüber  den  noch  be- 
stehenden Verpflichtongen  des 
Landes  für  den  Erwerb  von 
Eisenbahnen  von  M 


eine  Verzinsung  \t)n 


0/ 
/U 


Unftlile  sind  entstanden: 
Entgleisungen: 

in  Stationen  

Zusammenstöße : 

in  Stationen  

durch  sonstige  Betriebsunfälle: 

aut  freier  Strecive  .    .    .  . 

in  Stationen  


Getötet  oder  verletzt  sind: 

Reisende: 

getötet   

verletzt  

Beamte  und  Bahnarbeiter  im  Dienste: 

getötet  

verletzt  

andere  Personen: 

infolge  eigener  Unvorsichtigkeit: 

getötet   

verletzt  

durch  Selbstmord  

zusammen 


1900/1901 

1901/1909 

!  8958269 

! 

4  191  734 

1^   110  321  152 

] 

117  4180UO 

1 

3,40 

1 
j 

3,57 

1 

j    86  187  997 

88 177  483 

i  4,59 

i 

4,87 

4 

1 

2 

2 

10 

4 

10 

0 

20 

1 

1  1 

— 

1  8 

2 

Ii 

3 

\  ' 

1 

1 

1 

i 

1 

1 

21 

8 
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Die  olfleubur^iNchen  Eiseiibahuen  im  Jahre  1901.0  Am  Endo 
des  Jahres  1901  waren  im  Betrieb: 

B47,?il  km  Hauptbahnen  und 
222,98  „  Nebenbahnen 

zusammen  570,44  km  vollspurige  Bahnen.  * 
AbzflgHeh  der  ft«mden  Streeken  (4,16  km)  ergibt  sich  eine  Betriebs- 
länge  von  566,98  km.   Hiervon  entfallen  anf : 

oldenburgiselies  Gebiet   452,00  km 

preußisehes             „    105,10  „ 

niederländiselies      „    0,88  ^ 

bremisches            „    8,30  „ 


zusammen  ö66»98  km. 
Die  Uaaptbetriebsergebniflse  der  Jahre  1900  and  1901  sind  folgende: 


£s  betragen: 

1900 

1901 

Bahnlange  am  JahresschlnH   .   .  . 

km 

566 

566 

n 

559 

565 

Anlagekapital  im  ganzen  .... 

58462574 

59  399  992 

desgl.  für  1  km  Bahnlänge .    .  . 

n  I 

117  409 

Betriebsmittel  waren  vorhanden:^) 

Stck. 

132 

186 

"  i 

78 

81 

220 

224 

Gepäckwagen  

I 

55 

55 

1  214 

1  224 

»  1 

266 

260 

im  ganzen  Wagen  

1  1 

1755 

1763 

Betriebsmittel  waren  vorhanden:* 

für  1  km  Bahnlänge: 

I.okomotiven  

Wagen  


1 


Stck.  i| 

^  -  I' 


0,988 
2,63 


0,240 
2,05 


1)  Vgl.  Archiv  für  Eiscnbahnweson  H»d2  S.  tiöT  u.  ff.:  Die  oldenbur^isdu'n 
EiHcnbahuen  im  Jahre  iiKX).  Die  obigen  Mitteilungen  sind  dem  Jahresbericht 
ftber  die  Betriebsverwaltung  der  oldenbuigischen  Eisenbahnen  für  das  Jahr  1901 
entnommen. 

*)  Anßerdem  zum  Betrieb  der  Inselbahn  Wangerooge  2  Tenderlokomotiven, 
4  Perdonenwagen  and  18  Güterwagen,  ferner  ein  Dampfschiff  für  den  Sommer« 
verkehr  zwischen  Harle,  Wangerooge  und  Spiekeroog. 
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BeschaffäxigBkoBten : 

a)  der  Lokomotiven  und  Tender  M 
für  1  km  Bahnläuge  .   .   .   .  „ 

b)  der  Waf^n   ^ 

für  1  km  Bahnläuge   .    .    .    .  ^ 

Teistungen  der  Betriebsmittel: 

a)  IjOkoTnotiTkm  wurden  geleistet: 

im  ganzen   Anz. 

Nutzkm   „ 

b)  Wagenachskm  wurden  geleistet: 
von  den  eigenen  Wagen    .    .  Anz. 

davon  auf  fremden  Strecken  „ 

von  fremden  Wagen  anf  eigenen 

Strecken   „ 

im  ganzen  auf  eigenen  Strecken  ^ 

c)  Zngkm  wnrden  geleistet: 

im  ganzen   „ 

durch.scliiiittlich  tilgiicii  .    .    .  „ 

anf  1  km  Bahnlänge  .   .   .   .  „ 

Gesamtzahl  der  beförderten  Züge  .  „ 

dorchsühnittlich  täglich  .   .   .   .  „ 

Personen  verkeh  i-, 

beförderte  Personen   Anz. 

geleistete  Personenkm  .   .   .  .  „ 

Einnahme    aus    der  Personen- 
beförderung   M 

auf  1  km  Betriebslänge  •  .  •  „ 

für  1  Person  und  Kilometer  . 

Gesamtcimialiiuc   aus  dem  Per- 

sunenverkehr ,    .    .   m  m   •  ißi 

anf  1  km  Betriebslänge  .  .   .  „ 


1900 

1901 

3944  313 

1 

1  6428274 

10  362 

1 
1 

4  211  732 
7438 
6  573879 
10627 

1 

1 

1      4  27(5  141 
3  165  570 

4  312  144 
3191019 

;     72  724  293 
1    37  278  103 

71  388  9(J0 
34  168029 

47  502 170 

82  y48  300 

47045145 

84  260  070 

3115  444 

8  535 
1  15,26 

HÜ  553 
221 

3173985 
8696 

a 

1  £.  IIA 

15,99 

80  74j 
221 

1 
1 

5  410  513 
110  040311 

5  846  804 
123  262480 

3  290  007 
5  917 

3  357  280 
51)75 
2,7 

!      3  428605 
6165 

3509240 
!  6345 
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Ottterrepkehr: 

Güter   aller    Art,  nusschließlich 
Dieustgat»  worden  befördert   .  I 

Frachtoinnahme  mit  Nebengebttbr  M 
für  1  km  Betriebslfinge 

n  1  äcm  

Gesarateiniuihmo     .    .  . 
Hof  1  km.  Betriebsiänge 

Betriebskosten  .... 
im  VerbiUtiiis  sor  Einnahme 

Betriebsüberschuß  

im   VerhäUuiä   zum  Anlage- 
kapital % 

Beamte  tind  Arbeiter: 

ctatsmäßige  Beamte  Anz. 

diätarische       „   „ 

Arbeiter  „ 

zusammen  y, 

Du;  Gesamtausgabe  für  das  Personal 
betrog  M 


n 
0 


1900 


190  1 


1  662  505 

4  711  107 
8436 
4,10 

9  901  994 
17  709 

7  472952 
76,47 

2  429  042 

4,15 

578 
1204 
1443 


3225 


3366  205 


1  650 148 

4  761302 
8480 
4,10 

9  684  278 
17  143 

7  470406 
77,14 

2  213  870 

3,78 

58Ö 
1247 
1505 


3  340 


3  514  463 
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Über  die  BetrieiweiDnaluneii  der  franzilsischen  Hauptbahnen 

RöpubUqae  frangaise  No.  126  vom  9.  Hai 


Betriebaianire 


BeseichnuDg  der  Bahnen  1- 


am  8t.  Deaember 
dea  Jahres 


tm  Darchsdinitt 
wfthrend  des  Jahre» 


1901 


1902 


1901 


Kilometer 


1902 


1 

1 

2916 

2916 

1 

2916 

2916 

Große  Gesellsehaflen: 

1 

8768 

8768 

8756  1 

8768 

4  743 

4  803 

4  730 

4  757 

5786 

5d00 

5  716 

5  762 

7066  ' 

7801 

7040  r 

7151 

Paria     I^on—  MittellllndiBcheB  , 

< 

Meer  (einBchliefilieh  Khöne— 

< 

■ 

9191 

9265 

9160 

9210 

3  514 

ÖtiOi 

3  496  j 

3  536 

8S 

82 

82 

j{2 

Große  Pariser  Gürtelbahn  .  .  . 

141 

141 

141  ; 

141 

Summe .  .  .  j 

84206 

84756 

84060  1 

84851 

Verschledeoe  Gesellädi&ften  .  .  ll 

II 

976 

1048 

975  1 

Nicht  lionsessionierle  Bahnen  «  .  |l 

828 

886 

3S8  1 

829 

Gesamtsumme  i 

88  425 

89048 

36  299 

8S5t« 

Vergl.  Archiv  lik  Eisenbabawesen  1902  S.  1126. 
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in  den  Jahren  1901  nnd  ld02  entnehmen  wir  dem  Journal  offlciei  de  la 
190B  die  nachstehende  Übereieht:') 


Einnahme 
im  Jahre 


Unterschied 

▼on 
1903  gegen 

1901 


I 


1901 


1902 


(-(-mehr, 
—weniger) 


Fftr  das  Kilometer 


Einnahme 


1901  !  1902 


Untersohied  von  1902 
gegen  1901 


I 


im  gansen  |  in  Prosent 

jj    (-f-mehr  — weniger; 


Fr a  n  es 


T 


4Ö  570  543 


381804197 


49  710000 


290680767 


I 


177  880080!  1810P1001 


178248074 
28S917800 

444790467 


löi02S21Q 
227  SSO  086 


4-  1139  467 

—  868480 

-f  3  200921 
4-  2  786136 
+  3412  786 


448891724    +  4092267 


UJö960  2j>6,    112606  347  1  +  3  519091 


8178902 
6796199 


8761 144 
6241967 


+  682242 
—  654 


16  637      17  047  ,  +     390        +  2^ 


61607 ; 

87607  ■ 
31  le^d 
81766 


48660 

;ii  175 
266691 
48200 


61262  j  — 

846 

—  0^*6 

38066 

4- 

460  ; 

+  14» 

3141t« 

286 

-f  0^75 

81790  ; 

! 

+ 

24  1 

+  0y« 

48740  ' 

181 

+  8,» 

31  826 

+ 

G61 

+  2,0i» 

278  786 
44269 


+  18  196 
—  8981 


+  7,12 

—  6,16 


1380106476  13968701961 

91640321  0826007 

l 

1780604       1  875972 

+  16174  721  t 

+  660976 
+     86868  \ 

40490 

9899 
5466 

40650  . 

9894  1 

1 

6719  i 

+     161  +0^*7 
+    496        +  6,r 

1 

+    263  i  +4.» 

1439  7196641  1457  781  176  > 

\ 

1  +18061621  1 

i  1 

37  692  i    37  77b 

)  i 

+     186  1  +0,« 

j 
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Rechtsprechung  und  Gesetzgebung. 

Rechtsprechung. 
Hliftpflichtrecht. 

Erkemitnfs  des  Belelugeriehts,  V.  Zivflseoftts,  vom  16.  Jaouar  1908  fn  Sttcheo  des 
königlieh  preultlschen  Landesfiskus,  vertreten  dvrch  die  königliefae  Efseiib«liii> 
direktlon  lu  K.,  Beklagten  und  Revision^klägers,  wider  die  Provinilallrnndfener- 
sosietäl  ia      Klägerin  und  Kevisionsbeklagt«. 

Die  EslielriMlittngsfordeniiiBeR  aas  §  2S  des  ElsenbahngeseUes  von  3.  Nevenber  1838 

unterließen  Mnslchtlich  ihrpr  Abtretbarkeit  den  aflgemeinen  RechtsgruntJsützen:  es  isf  nicht 
erfigrderUGti,  daß  jeder,  der  einen  solchen  Anspruch  erhebt,  das  Vorhandensein  der  leteti- 
lichen  Erfordernisse  in  seiner  eigenen  Person  naohweist 

AuB  den  Gründen: 

Dor  Gasthausbesitzer  L,  in  Iv..  dessen  an  dem  Bahndamm  der  Eisen- 
bahnstrecke T. -B.  gelegenen,  ^  i  in-  Klflgcrin  gegen  Feuersgefahr  vor- 
sicherten Gebäude  am  18.  März  1900  durch  die  Funken  aus  der  Lokomotive 
eines  vorbeifahrenden  ZugeB  in  Brand  gesetzt  und  teilweise  eingeäschert 
sind,  hat  den  Schaden  von  der  Klägerin  in  Höhe  von  4057  M  40  i^  ersetzt 
erhalt*  !!.  Auf  Erstattung  dieser  Summe  nimmt  die  Klägerin  im  gegen- 
wärtigen Prozeü  den  Beklagten  in  Ansprach,  indem  sie  behauptet,  letzteivr 
hatte  auf  Grand  des  §  25  des  Gesetzes  TOm  3.  November  1838,  betreffend 
die  Eisenbahnunteniehmungen,  dem  L.  für  den  entstandenen  BrandscbadeUt 
und  dieser  Ansprach  sei  nadi  §  44  des  in  der  preußischen  Gesetxsamm- 
lang  publizierten,  revidierten  Reglements  fOr  die  Feuersozietät  des  platten 
Landes  der  Provinz  Sch.  vom  28.  Dezember  1864  auf  sie,  die  Klägerin, 
Übergegangen.  Sie  hat  demgemäß  mit  dem  Antrage  geklagt»  den  Be- 
klagten zur  Erstattung  jener  Summe  nebst  Zinsen  und  65  M  Kosten  der 
Schadensrcguliemng  zu  verarteilen.  Der  Beklagte  hat  Abweisung  der 
Klfige  beantragt  und  geltend  gemacht: 
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1.  Der  Klägerin  fehle  die  aktive  Sachlegitimation,  du  nicht  die  strenge 
eifeenbahnrechtlichc  Haftpflicht,  sondern  nur  die  nachl)arrechtlichen 
Grundsätze  üher  Abwehr  von  iiamissionen  Platz  grilfen.  Danach 
aber  kr)nne  Kläpferin  nicht  als  von  der  Immission  betroöen  an- 
gesehen werden,  da  sie  nicht  Eigentumerin  der  durch  den  Fuukeu- 
flug  in  Brand  gesetzten  Baulichkeiten  gewesen  sei. 

2.  Klftgerfn  sei  durch  Rückversicherung  gedeckt  und  würde  sich 
daber  auf  Kosten  des  Beklagten  bereichern,  wenn  dieser  ihr  die 
gezahlte  Versicherangssamme  nochmals  erstatten  mOfite. 

Der  erste  Richter  hat  die  Klage,  soweit  sie  die  65  Regtilierungs- 
kosten  betrifft,  abgewiesen,  weil  die  gesetzliche  Zession  aus  §  4  i  des 
Keglements  sich  nur  auf  wirklicli  «-eleistete  Hrandschadenver^''ütung,  nicht 
auf  die  durcli  Feststellung  des  Schadens  verursachten  Kosten  erstrecke, 
iin  übrigen  aber  den  Beklagten  nach  dem  Klageanträge  verurteilt.  Die 
Herufnng  des  letzteren  ist  ebenso  wie  die  wegen  der  Teilabweisung  ein- 
gelegte AnschkiCberufuDg  der  Klägerin  zurückgewiesen  worden.  Gegen 
diü»  BeiTifungsurteil  haben  Beklagter  Revision,  Klägerin  AnschluÜreviöion 
eingelegt  und  beantragt,  das  angefochtene  Urteil  insoweit,  als  nicht  nach 
ilircn  Herutungsauträgen  erkannt  ij*t,  aufzuheben  und  nach  diesen  Anträgen 
zu  erkennen,  auch  das  gegnerische  Rechtsmittel  zurückzuweisen. 

Die  Revision  legt  ihren  gegen  das  Berufangsurteil  erhobenen  An- 
griffen den  Satz  zu  Grunde,  daß  KUigerin,  weil  sie  nicht  Eigentümerin 
der  durch  den  Bahnbetrieb  beschädigten  Gegenstände  sei,  den 
eingeklagten  Anspruch  nicht  auf  §  25  des  Eisenbahngesetzes  stützen 
dürfe,  sondern  ein  Veracholden  (Vorsatz  oder  FahrlAasigkeit)  als  Scbadens- 
arsache  nachweisen  müsse.  Wenn  Ton  dieser  Grandlage  ans  die  Revision 
sieh  zfin&cbst  über  die  von  beiden  Vorinstanzen  übereinstimmend  aus* 
gesprochene  Zurückweisung  des  Einwandes  der  mangelnden  Aktivlegiti- 
mation beschwert,  so  erscheint  dies  nicht  sclilüssig.  Darauf  ob  die  durch 
den  Brand  vernichteten  oder  beschädigten  Gebäude  der  Kiftgerin  gehört 
haben,  käme  es  nur  dann  an,  wenn  der  aus  §  25  hergeleitete  Schadens- 
ersatzanspruch nicht  zessibel  wäre  und  infolgedessen  jeder,  der  den  An- 
sprach erbebt,  das  Vorhandensein  der  gesetzlichen  Erfordernisse  in  seiner 
eigenen  Person  nachzuweisen  hätte.  Davon  ist  indessen  keine  Rede, 
da  Entschädigungsforderungen  aus  dem  Bahnbetrieb  hinsichtlich  ihrer 
Abtretbarkeit  den  allgemeinen  Grundsätzen  unterliegen.  Fraglich  könnte 
nur  sein,  ob  im  vorliegenden  Falle  ein  rechtsgültiger  Übergang  der  dem 
Gastwirt  L.  erwachsenen  Schadenersatzforderang  auf  die  Klägerin  statt- 
gefunden hat,  der  die  letztere  zur  Geltendmachung  der  Forderung  als 
Zessionarin  legitimiert.  Wenn  der  erste  Richter  und  mit  ihm  anscheinend 
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der  Berutung-srichter  diese  Le>?itimnti^ai  daraus  herleiten,  daü  das  Keg-l«» 
inent  vom  28.  Dezember  18B4  veniiCi^^e  seines  überwiej^end  das  ötfent 
liehe  Interesse  berühreuden  luliultH  d'-n  L'linrakt»-!'  einer  objektiven  Rechts 
norm  habe,  der  in  §  44  daselbst  angeordnete  Forderuii^jrsültfifrnii^  mithin 
uls  ges»*tzliehH  Zession  aufzufassen  sei.  so  ist  difs  iVcilicii  nicht  richtig:. 
Rej2flemei)is  der  in  Rede  stehenden  Art  haben,  wie  das  Keichsgericht  be 
reits  wiodcriiolt  ausgefcpiociieu  hat,  Entsch.  d.  R.-Ger.  in  Zivils.  Bd.  IG. 
8.  'MO:  Bd.  28  S.  303,  keine  Gesetzkraft,  sondern  sind  L-di-rlivh  Ver- 
vvahuM^sanordnungcn,  die  ilcn  Vertretern  der  FeuersozietiUcii,  für  <lic  oie 
erlassen  sind,  als  Riclitsi-hmir  dafür  dienen  sullcii.  weh-lier  Inhalt  den 
einzelnen  Versicherungsvort ragen  zu  geben  ist.  DcKlurcli,  daÜ  bei  dem 
jedestnali^'rn  Abschluß  der  Versieherung  auf  sie  Bezug  genommen  wird, 
werden  sie  Bestandteil  do  Vertrajres  und  unter  diesem  Gesichtspunkt 
für  die  Fiutejen  verbindlich.  JMIi  in  solcher  Weise  auch  der  §  14  des 
gj'genwärtig  iu  Frage  komnu  nden  Hef^lements  zum  Gegenstand  einer 
Verrrngsberedung  geninelit  werden  kann,  unterliegt  keinem  Zweifel.  lieide 
Teile  einigten  sich,  indem  sie  den  bezeichneten  Paragraphen  ghMehfaiis 
in  den  Vtitra;:sschluß  hineinbezogen,  darüber,  daß  die  versichenide 
8ozietjit  durcli  Zahlung  einer  Brandentschildigung  die  etwaigen,  dem 
Versicherten  aus  dem  Brande  gegen  dritte  Personen  zustehende  Schad<^n- 
ersatzansprUehe  fds  Zessionarin  erwerben  sollte,  und  demgemäß  wurd«- 
die  Klägerin  durch  die  Zahlungsleistung  Glftubigerin  der  gegen  den  Be- 
klagten aus  ^  25  des  Eisenbahngesetzcs  dem  L.  entstandeneu  Fordenmg» 
ohne  daß  es  dazu  eines  ernenten  f'heitragungsaktes  bedürfte. 

Vgl.  das  reichsgeriehtliche  Urteil  vom  2.  Februar  1889,  Entsch.  des 
R.-Ger.  in  Zivils.  Bd.  22  S.  148  und  das  wesentlich  aaf  demselben 
Standpunkt  stehende  Urteil  des  jetzt  erkennenden  Senats  vom 
18.  'Mfirs  1885,  abgedruckt  bei  Eger,  eisenbahnrecbtlicbe  Ent- 
scheidungen Bd.  d  8.  452. 

Kommt  aber  der  Klägerin  dem  Beklagten  gegenflber  die  Stellung 
eines  Zessionars  zu»  so  hat  sie,  wie  sie  einerseits  die  gegen  L.  gegebenen 
Einreden  des  Beklagten  gegen  sich  gelten  lassen  muG,  andererseits  ver- 
möge der  Kehrseite  dieses  Satzes  das  Recht,  sich  auf  rechtsbegründende 
Tatsachen  zu  berufen,  die  nicht  in  ihrer  Person,  sondern  in  der  des  L. 
entstanden  sind  
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EDteijpiangsrecht. 

Ans  dem  ErkennlnlB  des  ReichsferlehtA,  Vn.  ZiriUeaat»,  Tom  90.  Februar  1906. 

WM  MT  ei«  Ten  des  GnudbielliH  detetlben  Elieiitiliiert  eelelieet,  ee  aiid  bei  dir  Be- 
reehmiig  des  Mederwirlet  dee  Rtetininditllekae  die  allieeMiRe«  Verteile  edt  a  torleli- 
<lomn%  welche  dtaeen  diroh  dee  UeHreiln  lefeUei  (|  8  dee  EefMiMMitieeelne 

veei  11.  M  1874). 

Tatbestand  und  ( i  r  ü  n  d  o. 

Klägerin  ist  Eigentfltnerin  dee  In  H.  I^straße  Nu.  48  belegenen,  ans 

690  700 

<l«'n  beidi'u  l'nrzollen  Kartenblatt  10  Xo.  und        ,  zusammen  4  a 

10  *\m  n>voii.  bestehenden  Bürprorwesens.  Auf  ihm  stand  vorn,  an  der 
Ecke  der  L.*  nnd  J.straße,  ein  Vorderhans,  in  dessen  unteren  Räumen 
eine  Gastwirtschaft  betrieben  wurde,  nnd  außerdem  ein  zweistöckiges 
Hinterhaus.  Auf  Antrag  der  beklagten.  Stadtgemeinde  ist  Ende  1898  zur 
Fortführung  der  B.straße  bezflglich  eines  Teiles  des  Grundatackee  von 
1,61  a  das  Enteignnngsverfahren  eingeleitet  worden.  Die  enteignete  Fläehe 
umfaßte  den  größten  Teil  des  Vorderhauses,  so  daß  es  ganz  abgebroohen 
werden  mußte. 

Auf  die  Klage  ist  die  seitens  des  Bezirksausschusses  der  Klägerin 
zngebiUigte  Entschädigung  von  43  724  M  um  18  885  M  erhobt  worden. 
Die  von  der  Beklagten  eingelegte  Bemfang  ist  zurückgewiesen.  Die  von 
<ler  Beklagten  eingelegte  Revision  war  von  Erfolg.  Das  Reichsgericht 
niihm  an,  daß  das  BeruftingBurteil  infolge  einer  nicht  erschöpfenden  Be- 
ritcksichtigung  der  fOr  den  „vollen  Wert^  der  enteigneten  Grundfläche 
entscheidenden  Umstände  auf  einer  Verletzung  des  §  8  des  Enteignungs- 
gesetzes  vom  11.  Juni  1874  beruhte.  Im  einzelnen  sind  nachstehende 
AttstUhningen  der  Entscbeldungsgründe  hervorzuheben: 

Es  entspricht  zwar  der  bei  Teilenteignungen  ablieben,  auch  vom 
Reichsgerichte  gebilligten  Methode,  wenn  der  Bemfüngsrichter  den  Wert 
<tes  ganzen  Grundstückes  mit  dem  Werte  des  Restgrundstückes  vergleicht 
und  den  Wert  des  enteigneten  Teils  in  dem  Unterschied  der  beiden  Werte 
.findet.  Es  ist  jedoch  unteriasson,  die  dem  Rc^tgi  undstflck  durch  das 
Unteniehmen  zufließenden  allgemeinen  Vorteile  mit  zu  berücksichtigen. 

Das  Berufuii^^Mirtcil  <j:<»hr,  dem  Gutachten  des  Saclivt- i*stilndigen  f<»l- 
;:«'nd,  tlavuii  niis.  dnii  <lie  durclt  liir  liIiUfi^Minng  geschiittViK'  Werlsteigerun^' 
.luüer  Betracht  /.u  hissen  und  das  jetzt  .m  (ici-  ik  ucu  Siialio  liegende 
Ki'stgrumlstiit  k  al>  lUi behautes  Hinterland  zu  s(  li;ttz<^n  war,  soweit  es 
nicht  flm  <'h  das  liiiit»  rhaus  schon  bebaut  ist.  In  d^m  Urteile  des  Jetzt 
«  rk^Minenden  Senats  v(»m  10.  Dezember  1902,  auf  d»*ssen  Entscheidungs- 
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jn'ünde  hier  viTvvicsen  wird,  ist  in  Ühereiiistimnuin^  mit  dfni  Urteile  des 
HoichsjjerichtH  v<»in  Ü.  November  1 K87  ifGruchot,  lieiti';i^?e  Bd.  ."^2  S  714) 
eingehend  d/ir^^elcirt,  daß  bei  Enteignungen  vi>n  Tcil^tücken  eine  Autieeii- 
ming"  der  Vorteile  g^e^^eii  die  Nachteile  der  Enteignung  unzuUlssig  sei,  so- 
fern 08  sich  da  um  Vorteile  handelt,  welche,  wie  die  allgemeine  Wert- 
steigerung  des  Baulandes  in  der  durch  die  Enteignung  betroftenen  Stadt - 
gegend,  allen  Anliegern,  auch  den  nicht  enteigneten,  in  gleichem  Maße  zu- 
gute kommen.  Der  AVert  des  Restgrund  Stücks  war  aber  unter  Zugrunde- 
legung seiner  Ausnutzungsf.lbi  jrkcit  zu  ermitteln.  Der  Berufungsrichter 
hfilt  die  Annahme,  daß  die  uubebaaten  Teile  des  Kestgrundstücks  beltaat 
werden  konnten,  dcsli  ili  für  an < geschlossen,  weil  die  Sachverständigen 
die  Bebauung  dieses  T(  ils  imeh  den  Vorscliriften  der  Bauordnung  vom 
Jahre  1894  für  auwgesdilosseu  hielten,  und  weil  mehrfach  Baugesuche  vom 
Baupolizetfimt  abgelehnt  worden  seien.  Diese  allgemein  gehaltene  Be- 
gründung kann  aber  nicht  für  ausreichend  angesehen  werden.  Es  wird 
festzustellen  sein,  aus  welchen  Gründen  die  Baugesuche  abgelehnt 
worden  sind,  und  ob  diese  GrOnde  darauf,  daß  die  Bebauung  überhaupt 
ausgeschlossen  ist,  oder  auf  anderen  zu  beseitigenden  UmstAnden  beruhen. 
Insbesondere  werden  die  SachverstAndigen  in  Betracht  zu  ziehen  haben, 
ob  trotz  entgegenstehender  Bestimmungen  der  Bauordnung  begründete 
Aussicht  vorhanden  war,  daß  das  Stadtbanamt  von  seiner  Befügnis  Oe* 
brauch  machen  würde,  ungeachtet  derartiger  formeller  Hindemisse  der 
Bebauung  diese  im  einzelnen  Falle  zuzulassen,  weil  sie  dem  Öffentlichen 
Interesse  nicht  widerstreitet  Auch  den  Fall  der  vollstAndigen  Neu* 
bebauung  des  ganzen  Restgrundstüeks  unter  Beseitigung  des  alten  Hinter* 
hauses  werden  die  Sachverständigen  in  den  Kreis  ihrer  EIrwAgnngen  zu 
ziehen  haben,  da  die  Beklagte  in  dem  im  Tatbestande  des  Berufbngsurteils 
in  Bezug  genommenen  Schriftsatze  vom  26.  September  1902  ganz  allgemein 
behauptet  und  unter  Beweis  gestellt  hat»  daß  das  Restgrundstück  bebaunngs- 
fUhig  sei.  Für  den  Fall  endlich,  daß  sich  die  unbebaute  Fläche  des  Rest- 
grundstüeks als  unbebaubar  erweisen  sollte,  wird  zu  ermitteln  sein,  ob  sie 
nicht  auch  ohne  Bebauung  nutzbringend  verwertet  werden  kann,  z.  B. 
durch  ihre  Verwendung  zum  Lagerplatz  oder  durch  Vericauf  an  die  Eigen* 
tfimer  von  Nachbargrundstüeken  zur  ErmOgliohung  ihrer  besseren  Aus* 
nutznng. 

Da  die  Sache  hiemach  zur  Entscheidung  noch  nicht  reif  ist,  mußte 
sie  nach  §  566  der  Zivilprozeßordnung  zur  anderweiten  Verhandlung  und 
Entscheidung  an  das  Berafnngsgericht  zurückverwiesen  werden. 
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Wegerecht 

Erk6BntnlB  des  Oberrenrallnngvgerichta,  lY.  Senate,  vom  93.  Jnnt  19(^2  In  der 
VerwaltungMtreitsache  der  Gemeinde  W.,  Kln^erin  und  Ro\Msion8klXgerln,  gegen 

1.  den  Amts  vorstehet-  des  Amtsbezirks  W.,  2.  den  Eisenbahnfiskus,  vertreten  durch 

die  kdttigUche  Eisenbahndirektion  an      Beklagte  und  Re^isionshdclagte. 

Der  ElieMmMtenMiMer  kann  »  ier  ItorrloMmi  mMi  UMarinltaig  data  Ifffsalllchea 
WiflM  nIoM  beraafefSflM  mN«,  aei  deaa,  dat  Hm  ilesa  VerptioMaaB  aaf  Gninil  der 
H  4, 14  das  EtoeakahaiaNtzes  vom  3.  NiWHber  1838  assdrQcfcltoh  aaflirlsgt  adar  frei- 

wlliii  vea  ih»  Hirai— a  wsrdea  ist. 

Aus  den  Gründen. 

Von  der  Chaussee  W.— K.  führt  in  nördlicher  Bichtang  zu  der  im 
Jahre  1884  errichteten  Eisenbahnstation  W.  ein  Weg«  welcher  in  dem  am 

2.  November  1868  bestätigten  Separationsrezessc  von  AV.  unter  der  Be- 
zeichuang  b— a  aufgeführt  und  im  Kataster  mit  No.  128  des  Kartenblattes  4 
der  Gemarkang  W.  bezeichnet  ist.  Durch  Verfügung  vom  21.  Milrz  1900 
gab  der  Amtavoratcher  des  Amtabezirks  W.  der  Gemeinde  W.  auf,  den 
Weg  in  dem  ans  der  Zeichnung  des  Eatasteramta  au  E.  vom  21.  Juli 

1899  ersichtlichen  Zuge  durch  Herstellung  eines  9  m  breiten  Fahrdammes 
mit  Packlage  and  Kiesdecknng  sowie  eines  3  m  breiten  Fußweges  mit 
Kiesdeckung  auszubaaen,  zwischen  FoSweg  und  Fabrdamm  eine  Reibe 
▼on  Baumen  zu  p^nzen  und  den  Weg  künftig  zu  unterbaltea  Nach 
flrachtlosem  Einsprache  erhob  die  Gemeinde  W.  gegen  den  Amtsvorsteher 
und  den  Eiaenbahnilskna,  vertreten  durch  die  königliche  Eiaenbahndirektion 
zu  E.,  Klage  mit  dem  Antrage,  die  gedachte  Verfttgong  aa&oheben  und 
den  Eisenbahnflakus  zum  Bau  des  Weges  für  verpflichtet  zu  erklAren. 
Der  noch  heute  im  Bigentom  der  SeparationshdteresBenten  stehende  Weg 
—  so  heifit  ea  im  wesentlichen  in  der  KlagebegrQndang  —  sei  ein  Privat* 
weg,  welcher  nicht  von  der  Gemeinde,  aondem  von  dem  Eisenbahnflskns, 
welcher  sich  dieser  Verpflichtung  bisher  entzogen  habe,  chansseemäflig 
anaznbanen  sei.  Die  königliche  Eisenbahndirektion  hingegen  bestritt  die 
Verpflichtang  des  ilskaa,  indem  sie,  ohne  den  Widersprach  der  Gemeinde 
zn  finden,  darauf  hinwies»  daß  der  Weg  aniftßlicb  der  Errichtung  der 
Haltestelle  W.  von  ihr  weder  verlegt  noch  verändert  worden  sei. 

Der  Kreiaanaschuß  des  I.iandkrei8es  E.  erkannte  sodann  am  15.  Au- 
gast 1900  dahin,  daß  die  Klage  abzuweisen,  die  Verfügung  vom  21.  März 

1900  mit  der  Maßgabe  anflrecht  za  erhalten  sei,  daß  vor  Ausfühning  der 
Verfügung  die  Gemeinde  W.  die  Erwerbung  bezw.  Eixpropriierung  des  in 
Bede  stehenden  Weges  vorzunehmen  habe,  und  daß  der  Klägerin,  unter 
Festaetznng  des  Wertes  des  Streitgegenstandes  auf  2400  die  Kosten 
zur  Ijiat  zu  legen  seien.   Auf  die  BeruAing  der  Gemeinde  bestätigte  der 
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Bczirksausscliui»  zw  E.  luitteUt  Urteil«  vom  30.  Janunr  lyui  die  Vuieiit- 
fichoidnng. 

Zufolge  d«'r  von  der  Klägerin  eingelegten  Kevisiun  war,  wie  ge- 
ficheheu,  zu  crkeuuen. 

In  der  Verhandlung^  vor  dtni  Kreiaausschusse  vom  lö.  Aupnst  IJ)00 
hatte  der  Scluttte  K.  auö  W.  für  die  Ix  i^fbuleneu  ScparatirinsinU'resNeulcn 
•lie  Erklärung  abgegeben.  .,daß  der  traglkhe  Weg  seiner  AuBicht  nach 
von  den  Separation^iulereaäeuteu  nii  ht  gespcirt  wcrdun  k<Vnne^'.  Hiemns 
hat  der  erste  dichter  gefolgert,  daC  der  s<'ii  IBH-l  uiiunterl)roi'lu!u  vom 
Publikuui  l><'nutztr  Weg  dnn  \'erkehi-  krat't  l'rivatrechls»  nicht  mehr  ent- 
zo^^i'ii  werden  koune,  wie  denn  auch  die  Gen»einde  W.,  nachdem  sie  bei 
i\ou  im  .lahre  1884  geptlogt^nen  Verhandlungen  auf  Hegehren  der  Eisen- 
bahnverw.dtuu^'-  eine  <  hanssierung  des  Weges  in.  Aussicht  gestoJIr,  V>ei 
Aidegung  der  Haln  st»  lie  d<Mi  Weg  gebessert,  für  den  Verkehr  des  l'uhli 
kums  mit  der  Station  tVeige^^rheii  und  damit  stillschweigend  dem  r.rteur- 
liehen  Verkehr  gewidmet  habe:  die  Zustimmung  der  Wegepolizeiln  lh>rde 
ergeb«'  sieh  aus  der  Abnahme  des  Weges  dureii  die  !>andespolizeih»'h<''rde. 
AVenn  der  Bezirksausschuß  bemerkt,  daU  zwar  nicht  die  Zustimmung  der 
Landespolizeibehörde,  sondern  diejenige  des  Amisvorstehera  in  Frage 
komme,  diese  Zustimmung  aber  als  dargetan  zu  erachten  sei,  und  hieran 
die  Bemerkung  knüpft,  „die  stillschweigende  Zustimmmig  der  Gemeinde 
und  der  SepArationsinteressenten  sei  nach  den  Ausführungen  des 
Kreisausschusses  unzweifelhat\"  so  bat  der  Vorderrichter  übersehen,  daU 
der  Schöffe  K.  die  oheo  wiedergegebene  Krklärang  ansdrücklich  zurück- 
genommen hatte. 

Die  Annahme,  daU  der  ursprünglich  für  den  nfPentlichen  Verkehr 
nicht  aasgewiesene  Weg  diesem  seitens  der  Separationsinteressenten  ge- 
widmet worden  wftre,  entbehrt  denn  auch  <ier  tatsächlichen  Gnindlagiv 
Denn  wenn  die  Interessenten  sich  die  bei  Anlegung  der  TIaltesielle  be- 
wirkte Besserung  des  Weges  durch  die  Gemeinde  gefailen  lieltent  «»o  iäüt 
dieser  ihnen  zum  Vorteil  dienende  Vorgang  —  an  welchem  nach  den 
vorliegenden  „Verhandlungen  Aber  die  Nenanlegung  des  Bahnbofsweget; 
in  W.**  anscheinend  auch  die  Domflne  beteiligt  gewesen  ist  —  von  vorn- 
herein keinen  Rflckschluß  auf  die  Absicht  der  Widmung  auf  selten  der 
Interessenten  zu.  DaB  sie  Ihre  durch  die  Separation  geschaffenen  Rechte 
am  Wege  bis  in  die  neueste  Zeit  hinein  zu  verteidigen  bestrebt  gewesen 
sind,  ergibt  sicii  vielmehr  aus  denjenigen,  im  vorerwAbnten  Aktenhefto 
entlialtenen  Verhandlungen,  welche  auf  die  Festsetzung  von  Fluchtlinien 
für  den  Weg  sowie  auf  Abgrenzung  der  den  Separationsinteressenten  zu 
belassenden  Benutzung  des  Weges  resp.  die  ihnen  zu  gawfthrende  Bnt* 
i^chädigung  abzielten.  Was  die  Gemeinde  W.  betrifft,  so  ist  gegenüber 
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der  Bemerkung  der  Vorderrichter,  „daß  die  Gemeinde  dt  ii  Weg"  ftlr  den 
Verkehr  des  I*ubliktim?  zum  Bahnhofe  frcifxegeben  habe/  darauf  hinzu* 
weisen,  daß  eine  solche  Freigabe  von  di  n  interesBentcn  ausgehen  mflSte; 
es  ist  übrigens  anch  nicht  ersichtlich,  daß  der  Gemeindevorsteher,  welcher 
die  Gemeinde  W.  im  Stieitveifahren  vertreten  hat,  eine  solche  Erklärung 
*bgegeben  hätte.  — 

Der  Vorderrichter  stellt  jedoch  einen  «weiten  selbBtandigen  Ent- 
scheidnngsgnmd  auf;  denn  er  gebt  in  dem  weiteren  Verlaufe  der  Urteils« 
begrttndung  dayon  ans,  daß  es  sich  bei  dem  Vorgehen  des  Amtsvorstehers 
um  die  Forderung  handele,  einen  öffentlichen  Weg  im  Zuge  des  vor- 
handenen Weges  anzulegen,  und  er  erklfirt  diese  Forderung  iür  gerecht^ 
fertigt,  auch  wenn  davon  ausgegangen  werde,  daß  der  bestehende  Weg 
noch  Privatweg  sei.  Dem  ist  zuzustimmen.  Zwar  ist  es  —  wie  in  dem 
vom  Vorderrichter  angezogenen  Falle,  vgi.  Band  XXXVII  Seite  285  der 
gedruckten  Entscheidungen  des  Oberverwaltungsgerichts  —  nicht  ganz 
klargestellt,  ob  der  Amtsvorsteher  den  Weg  noch  als  einen  privaten  an- 
sah und  dessen  Umwandlung  in  einen  Öffentlichen  forderte,  oder  ob  er 
annahm,  daß  der  Weg  schon  Öffentlich  sei  und  nur  eines  besseren  Aus- 
baues bedürfe.  Aber  darQber  besteht  auch  hier  kein  Zweifel,  daß  der 
Amtsvorsteher  im  Interesse  des  Öffentlichen  Verkehrs  den  alsbaldigen 
Ausbau  unter  allen  Umständen  von  der  Klägerin  forderte,  gleichviel, 
ob  der  Weg  schon  Öffentlich  war  oder  nicht.  Für  die  Anlegung  des 
Weges  als  öffentlichen  Wegezuges  kommt  jedoch  nach  Maßgabe  der 
Wegeordnnng  für  die  Provinz  S.  vom  11.  Juli  1891  (vergl.  §  4  No.  1, 
§17  Abs^  1)  nur  die  klagende  Gemehide  als  Pflichtige  in  Betracht;  denn 
daß  dem  Eisenbahnfiskus  die  Verpflichtung  zur  Herrichtung  des  Weges 
als  öffentlichen  auferlegt  (§  4  des  Eisenbahngesetzes  vom  8.  November 
1888)  oder  von  ihm  je  übernommen  wäre,  ist  nicht  ersichtlich,  und  das 
Bedürfnis' nach  Anle^ng  des  Weges  In  Breite  von  12  m  und  die  Not- 
wendigkeit des  Ausbaues  nie  in  Zweifel  gezogen. 


Erkenntnis  des  Olierverwaltongsgerichts,  IV.  Senats,  vom  5.  Dezember  1901,  in  der 
Verwaltungsstreitsache  der  Stadtgemeinde  St,  Beklagte  und  Beruftuigskllgeria, 
und  Genossen  gegen  den  EisenbahnßskuSi  vertraten  durch  die  Königliche  Eisen* 
babndirektion  zu  St.,  Klflger  und  Benifungsbeklagten. 

Ist  Iii  ■rsprüßgiich  voa  Etosabslaßtlkss  all  ssissasstsr  iatorssesnlssweg  angeiegtsr 
W»l  äff tatiteli  lewsrtfsp,  le  ist  zwar  Mtareli  «t  VtriilicIrtMf  iss  nslun,  im  fkh 
nttm  toisrsitszto  slist  Zsiisf  n  Afss  fimdstltekwi  zsfswlhres^  sIcM  Issslligt;  Ikn 
Irmm  *r«li  dss  VcipMitelsa  Ist  sbsr  sstOfStsleirt  srfsrdsriidH  als  dar  Mtolltefes 
W«|  lestsbi  OafOr,  daß  der  EissnlMliirflifcBS  ehm  äffestlleliSB  Wsi  als  äffsallob- 
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rechtlich  Wegebaujifliohtlger  nach  den  Bedürftiissen  des  aJlgemeinen  öffentlichen  Verkehrs 
n  interhidteii  habe,  bedarf  ttalMS  bMiiaaten  Rechtsgrundes;  nangel»  dieses  liegt 
tfieM  VerpfltoMusg  da«  für  allt  IfflMlIfehM  Wegs  allgeMla  Wagebaupflichtigei  ^  vor- 

ItoBMi  der  Statftienalide  —  tb. 

Ans  den  Grflnden: 

Die  Polüsetverwaltang  zu  St  gab  darch  Verfügang  vom  21.  März  1900 
dem  königlich  preaCischen  Eisenbahnflskits  neben  anderen  Wegearbeiten 
auch  anf,  die  K.-Straße  in  St  in  einer  Breite  von  mindestens  4  m  ordnnngs- 
mäßig  sa  pflastern  und  daneben  zor  ÄbfQhmng  des  Wassers  geeignete 
Rinnen  anzulegen.  Der  Fiskns  erhob  nach  frachtlosem  Einsprach  Klage 
gegen  die  Polizeiverwaltung,  nahm  sie  aber  zaräck,  nachdem  diese  gerftgt 
hatte,  daß  die  Klage  nicht  auch  gegen  den  angeblich  Terpflichteten  Dritten 
gerichtet  sei,  und  abemahm  es  im  Vergleiche  vom  30.  Mai  1900,  vor- 
behaltlich seiner  Ans])rüchc  gegen  Drittverpflichtete  die  K,*StraBe  von  der 
B.-8traße  bis  zur  F.^Straße  in  der  geforderten  Weise  herzustellen.  Er 
führte  die  Arbeiten  mit  einem  Kostenanfv^ande  von  I  886,10  Jt  ans. 

Auf  die  Erätattuu^  dieser  Kosten  hat  der  Fiskus  im  gegenwärtigen 
Verwaltang.sstreitvtrCulucn  die  Stadtgemeinde  St.  und  in  zweiter  Linie 
die  H.sche  Aufsichtskominission  zu  S;.  v.MklaLjt  titid  seinen  Ansprach 
damit  begründet,  daß  er  den  Weg  nur  aU  einen  Kultnrweg  filr  die  an- 
grenzenden Äcker  zu  unterhalten  habe:  liieral>  r  t^-ehe  die  geforderte 
Pflasterung,  die  im  allgemeinen  Verkehii^interesse  erroivJerlieh  ^ei,  hinaus, 
der  Weg  sei  eine  öffentliche  städtische  Straße  geworden  un  l  d  iher  von 
der  Stadt  zu  unterhalten;  eventuell  seien  gemäß  No.  9  des  poiamerschen 
Wcgoreglements  vom  25.  Juni  1752  die  Besitzer  der  Fiurcn,  die  an  den 
Weg  ^'r.  iizen,  dnzn  v<  r(>tli(  hiui,  und  diese  würden  durch  die  bekUgte 
H.'8che  AulsiehLbkummisüion  vertreten. 

Die  Beklagten  haben  die  Abweisung  der  Klage  br^nntrar^t.  Sie  be- 
streiten nicht,  daß  der  Weg  ein  öffentlicher  sei,  halten  aber  den  Fiskus 
auf  Grund  des  §  14  des  Eisenbahngesetzes  vom  3.  November  18SÖ  für 
nnterhaltimgspflichtig. 

Der  Bezirksansschna  sa  St.  hat  am  13.  November  1900  die  Stadt- 
gemeinde ZOT  Erstattung  der  Pflasterangskosten  von  1  886,40  M  verurteilt, 
indem  er  angenommen  hat^  der  Weg  sei  .stftdtisehe  Straße  geworden  nnd 
daher  von  der  Stadt  za  unterhalten. 

Gegen  diese  Entscheidung  hat  'die  Stadtgemeinde  reehtzeitig  die 
Bemfting  eingelegt.  Sie  bestreitet,  den  Weg  als  atftdtische  Strafte  Über- 
nommen  zu  haben,  und  führt  aus,  daß,  wenn  der  Fislcas  ihn  nicht  mehr 
ZU  unterhalten  habe,  dann  nur  die  Hnfenbesitzer  als  wegebanpflichtig  in 
Frage  kommen  konnten. 
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Nach  dem  Ergebnis  der  Beweisaafuahnie  war,  wie  geschehen,  zu 
erkennen. 

Es  unterliegt  nach  der  Beweisaufnahrae  keinem  Zweifel,  daB  die 
jetsige  K.-Straße  nrspran;E^lich  als  Priyatweg  fUr  die  wirtschafUiclien  Zwecke 
der  anstoßenden  Ackerbesitzer  —  als  ein  sogenannter  Interessentenweg 
—  angelegt  ist.  Wie  die  zu  dem  Separationarezesse  vom  2.  Hirz  1843 
gehörige  Karte  erkennen  läftt»  war  der  Weg  zur  Zeit  des  RezeftabsehliUBes 
noch  nicht  vorhanden.  Die  „Stammenden  des  StadtbnfenPeldes^  reichten 
bis  an  den  ^W.*schen  Weg**  heran»  der  den  Zugang  von  der  alten  St- 
StraSe  und  dem  8ch.-Wege  aas  vermittelte.  Wie  der  Schlußsatz  des  §  4 
ergibt»  war  dieser  Weg  lediglich  ein  privater  Wirtsohaftsweg  und  wurde 
von  den  Hnfenbesitzem  gemeinschaftlich  unterhalten.  Bei  der  Anlegang 
der  an  dieser  Stelle  die  Stammenden  parallel  mit  dem  W.-Wege  schnei- 
denden St. — ^P.  Eisenbahn  im  Jahre  1846  wurden  die  Ackerbesitser  von 
dem  bisherigen  Zugänge  zu  öffentlichen  Wegen  abgeschnitten.  Ob  bei 
der  Genehmigung  der  Bahnpro  fekte  seitens  der  Regierung  oder  des  zu* 
Btftndigen  Ministers  besondere  Bestimmungen  Uber  die  Anlegung  und 
Unterhaltung  des  Brsatzweges  getroffen  sind,  ist  aus  den  Akten  der 
königlichen  Regierung  zu  St  ftber  die  Anlage  der  Bahn  von  St  nach  P. 
nicht  zu  ersehen.  Am  20.  Augnst  1846  fand  ein  Termin  vor  dem  Ex- 
propriationa-Kommissarius  der  Regierung  zur  Abschätzung  der  in  der 
Feldmark  St  für  die  Bahn  erforderiiohen  Orundatücke  in  Anwesenheit  eines 
Vertreters  der  Eisenbahngesellschaft  und  der  betreffenden  Orandbesitzer 
statt.  Hierbei  wurden  auch  die  notwendigen  Wege  Verlegungen  festgesetzt; 
unter  diesen  ist  im  Protokolle  vermerkt,  daß  der  von  dem  Seh.- Wege 
nach  Süden  gehende  Weg  nach  Norden  über  den  Sch.'Weg  in  einer 
Breite  von  18  Fuß  neben  der  Bahnstrecke  bis  zur  St — P.  Bahn  und  dann 
weiter  neben  diesem  Bahnhofe  bis  zur  Chaussee  von  St  nach  St  fort- 
gesetzt werden  aolle.  Auf  Grund  dieser  Verhandlung  einigten  sich  die 
sAmtlichen  in  Frage  kommenden  Ghmndbesitzer  in  den  Verbandlungen 
vom  21.  und  22.  August  1846  gütlich  mit  der  Eisenbahngesellschaft  über 
die  Abtretung  der  erforderlichen  Panellen,  ohne  daß  die  Anlegung  des 
streitigen  Weges  wieder  erwÄbnt  wurde. 

Aus  diesen  VurpiiifTPii  ist  mit  Sicherheit  zu  entnelniK'ii,  dal]  der 
streitige  Weg  nur  al>^  ein  Hrsatzwef»'  ftlr  dio  Aekerbositz-M-  an  Stelle  des 
W.-Wep's.  von  dem  sie  abgeschuitten  waren,  angelog^t  wurd^-,  und  daß 
er  wie  dieser  nur  ihron  wirtschaftlichen  Zwet-ki-n  dioni'n  solli(>,  rnifhin 
ursprünglich  ein  Privatwog  war.  Dem  entspriciit  es,  wenn  in  dem  Kauf- 
verträge ▼oo^^^uguaf  l^^r  durch  welchen  die  Direktion  der  0.bahn 
von  der  Stadt  St  Land  zur  Verbreiterung  des  Bahngelfindes  und  der 
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dadurch  nötigen  Veile^^uiij^  des  strHtigcn  \N  egc:^  orwftrb,  dieser  als  ein 
..Kulturwep:"  bezeichnet  ist.  Kin»-  •irtciitlicb  n  chtlielie  Wegebaupflicht  für 
ciiion  < itrentlichon  Wpp:  ist  hi<'niacli  vou  (inir  hjisr'nV);iliminlemehiner  weder 
übernommen  ikicIi  ihm  auf  (>niiul  des  §  4  dcä  Eiben bahugeBetzes  vom 
3.  November  IS.'Js  auferlffjt  wonb-n. 

War  der  Wr'^  urKprüii^rlich  nur  ein  privater  Kulturwef^  tür  da-  aii- 
grenzondrn  Ackerbesitzer  und  als  solcher  von  doni  Eisenbahnunternehmer 
auf  Grund  des  §  14  des  Eisenbahngesetzes  zu  unterhalten,  so  ist  er  doch 
später  zu  einem  öffentlichen  geworden.  Das  ergibt  sich  aus  dem  folgenden: 
Auf  eine  Aufforderung  des  Magistrats,  den  Weg  zu  planieren,  erwiderte 
der  Eisenbahnbauinspektor  zu  St.  am  29.  Mai  1876,  es  sei  ihm  zur  Zeit 
noch  nicht  bekannt,  oh  die  Beseitigimg  der  M/iiijjrel  des  Weges  durch  die 
Bahnverwaltung  erfolj^en  könne,  da  er  zunächst  bei  der  königlichen  Eisen- 
bahnkommission in  P.  angefragt  habe,  ob  die  Unterhaltung  des  fraglichen 
Weges,  der  nicht  mehr  seiner  ursprünglichen  Bestimmung  gemäß  nur 
landwirtschaftlichen  Zwecken  der  benachbarten  Grundbesitzer,  sondern 
dem  öffentliclien  Verkehre  diene,  noch  Sache  der  EUsenbahnverwaltung 
sei.  Unter  dem  27.  Juni  1876  benachrichtigte  er  dann  den  Mafristrat» 
daß  die  Eisenbahnkommission  unter  Hinweis  auf  zwei  Erlasse  des  Ministen 
für  Handel  usw.  die  Unterhaltangspflicht  abgelehnt  habe.  Der  Magistrat 
erbat  sich  die  Erlasse  zur  Einsicht  und  bembigte  sieh  nach  Kenntnisnahme 
bei  der  Ablehnung  der  Eisenbahnverwaltung. 

Etwa  um  diesdbe  Zeit  stand  der  Magistrat  in  Unterhandlungen  mit 
dem  Militärflskus  wegen  der  Erwerbung  des  Grund  und  Bodens  fttr  den 
Bau  von  Kasernen  an  dem  streitigen  Wege.  Auf  eine  Anfrage  der 
Gamisonverwaltong,  ob  es  keinem  Zweifel  unterileget  daB  der  hier  flrag- 
liche  Fahrweg  als  solcher  für  immer  besteben  bleibCi  erwiderte  der 
Magistrat  am  9.  Jnni  1876,  daß  der  fVüirweg,  welcher  neuerdings  unter 
die  Zahl  der  Straßen  aufgenommen  sei  und  den  Namen  f^St.'Straße''  er- 
halten habe,  als  Straße  für  immer  bestehen  bleibe. 

Diese  beiden  Vorgänge  lassen  erkennen,  daß  die  Stadtgemeinde 
damals  der  Widmung  des  Weges  für  den  öffentlichen  Verkehr  zugestimmt 
und  den  Willen  gehabt  hat,  ihn  als  stftdtisebe  Straße  In  ihre  Unterhaltung 
zu  abemehmen.  Ebenso  war  der  Eigentflmer  des  Wegekörpeis,  die 
Eisenbahnverwaltung,  mit  der  Umwandlung  des  Weges  in  einen  öffent- 
lichen einverstanden,  und  die  Zustimmung  der  Wegepolizeibehörde  ergibt 
sich  schon  daraus,  daß  der  Vorsitzende  des  Magistrats,  der  zugleich 
Polizeiverwalter  war,  in  dieser  seiner  Eigenschaft  keinen  Widerspruch 
erhoben  hat  Die  Stadtgemeinde  hat  Ihren  damals  zu  erkennen  gegebeuen 
Willen  später  auch  betätigt:  sie  hat  in  dem  Vertrage  mit  dem  Militär 
flskus  vom  16./21.  Februar  1879  die  Ausführung  der  Verl»»itemng  des 
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als  .,rtfTentliche  Stralie''  bczeichiioten  We^et»  übern«  »inniiMi.  Die  Stadt - 
verordnetejiversammlung  hat  der  Vorlage  <les  Ma^'-istr.us  v<»ra  31.  März 
1879  wegen  „der  Verbreiterung:  der  Jetzt  nur  die  Breite  eines  jj^ewOhn- 
lichen  Feldweges  habenden  St.-StraUe  '  zugestimmt  und  die  Kosten  be- 
willigt. Die  Stadt  hat  die  erforderlichen  Grnndfl.ichen  zu  Eigentum  er- 
worben, und  dief^e  sind  für  den  rdVentliehcn  V<'rkf^hr  freigelegt.  Ferner 
hat  der  Magistrat  im  Kinver.ständ^i^sse  mit  der  btadtverordnetenversamm- 
lun^'-  und  nnter  Zustimmung  der  I'olizeibeliörde  Fluchtlinien  für  den  Weg 
als  „K.-Stralie"  testfresetzt  nn*l  hat  unstreitig  an  den  Ecken  Straßeu- 
fichilder  mit  der  Aufschrift  .,K.  Straße"  anbringen  lassen. 

T?t  der  We^j  ein  fiffentlicher  geworden,  worüber  schon  in  dem  Ver- 
waltungsstreitverfahren aus  den  Jahren  1H82/83  die  Stadtgemeinde,  die 
Polizeiverwaltung  und  der  Fiskus  einverstanden  waren  und  auch  die 
jetzigen  Parteien  einverstanden  sind,  so  ist  dadurch  zwar  die  Verpfiich- 
tong  des  Fiskus,  den  einzelnen  Parzellenbesitzem  einen  Zugangswog  zu 
ihren  Grundstücken  zu  gewähren,  nicht  beseitigt;  ihre  Erfüllung  durch 
den  Verpflichteten  ist  aber  so  lange  niclit  erforderlich,  als  der  öffentliche 
Weg  besteht  (Entscheidung  des  Oberverwaltungsgerichts  Bd  XV  S  2*^5  ff., 
291  ff.).  Dafür,  daß  der  Kisenbahnfiskus  den  öffentlichen  Weg  als  öffent- 
lich-rechtlich Wegebaapfliclitiger  nach  den  Bedttrihissen  des  allgemeinen 
öffentlichen  Verkehrs  zu  unterhalten  habe,  fehlt  es  an  jedem  Kechtsgrunde  ; 
diese  Verpflichtung  liegt  vielmehr  der  8tadtgemeinde  ob,  da  diese  den 
Weg,  wie  dargelegt,  in  ihre  Unterhaltung  übernommen  hat  und  überdies 
aacb  ttkc  aUe  öffentlichen  Wege  baapflichti(|f  ist.  Denn  im  §  4  des  Re- 
sesses  vom  2.  März  1842  ist  bestimmt,  dass  „die  sftmtlichen  lAndstratten 
nnd  Kommanikationswege  nach  anderen  Ortschaften  von  der  ganzen 
8t*er  Stadtkommnne  dnrch  die  Kftmmerei  nnterhalten**  werden,  wAhrend 
,die  Feldwege  nnd  fibertianpt  alle  übrigen  Wege,  welche  nicht  als  Land- 
straBen  and  Kommtmikationswege  nach  anderen  Orten  zn  betrachten 
sind**,  welche  also  nur  wirtschaftliche  Zwecke  befSrdem,  von  sftmtlichen 
Hnfenbesitzem  gemeinschaftlich  zn  unterhalten  sind.  Hiernach  hat  die 
Stadtgemeinde  die  Wegebauhut  aneh  bezOglich  der  OfTentlichen  Wege  in 
der  stftdtisohen  Feldmark  zn  tragen. 

War  der  Weg  bereits  durch  die  Vorgänge  in  den  1870er  Jahren  in 
die  Unterhaitang  der  Stadt  übernommen,  so  konnte  hieran  dadnrcb  nichts 
geändert  werden,  daß  im  Jahre  1882  die  Polizeiverwaltnng  nnd  die  Stadt« 
gemeinde  den  Fiskns  für  verpflichtet  gehalten  haben,  den  nnbestritten 
öffentlichen  Weg  zn  unterhalten.  Ebensowenig  konnte  eine  solche  Ver- 
pfliehtnng  durch  das  Urteil  des  ehemaligen  Bezirksverwaltungsgerichts 
sn  St  vom  7.  Juni  1883  begrfindet  werden,  welches  von  der  rechtsirrigen 
Ansicht  aasging,  daß  sich  ans  dem  %  14  des  Eisenbabngesetzes  die  öffent- 
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iich-rechtliche  Veiptiirhtuii«^  des  Ei8enbaliimnieriiebmers  zur  üulerhaltung 
n'nrs  lifiMiilit  ln  n  Weges  ableiten  lasse  (zu  vji).  Entseln  idunpen  des  Ober- 
vei  walluiigt-gcrithts  Pd.  IX  8.  18fi  ff.):  denn  (V\e  l\*H'litskrMrt  jener  Ent- 
scheidung orMrcckt  sie  Ii  iWur  cU-n  flani.-iU  strriti^rt'ii  H;mfall  uicbt  liinjnis. 
Schlieiilifli  kriimte  noch  in  Frage  kommen,  oh  eine  Observanz  zu  l-a>U'n 
des  Fif-kus  bi^iündet  ibt.  Das  ht  aber  für  die  Zeit  vor  dorn  crwahuten 
iJrteile  vom  7.  Juni  um  deswillen  zn  verneiner,  weil  der  Fiskus 

sowohl  im  Jahre  187Ci  ^vit•  die  Austuhning  von  Arbeiten  an  dem 

We^e  mit  der  Bnfiründuiig^  abgclrhnt  hat,  daü  er  ein^^n  öffentlichen  Wegf 
nicht  zu  unterhalten  habe;  winn  der  Fiskus   in  dt  r  Zeit  nacli  den 
Weg-  <;ebrs?ert  hat.  so  ist  dies  ersichtlich  in  dem  durch  Jenes  TVteil 
hervor^ci  uff  uen  Kt  chtsirrtume  geschehen,  daß  er  die  Unterhaltung'^  nicht 
ablehnen  könne,  auch  nachdem  der  Weg  Öffentlich  geworden  war.  Das 
läßt  insbesondere  ein  Schreiben  des  königlichen  Eisenbahnbetriebsamts 
zu  P.  vom  10.  November  1885  erkennen,  in  welchem  gesagt  ist,  daß  es 
dem  Fiskus  fern  liege,  sich  der  durch  das  Urteil  vom  7,  Juni  1883  auf- 
erl  egten  Veipflichluvg  zu  entziehen.    Ein  solcher  Rechtsintazn  steht  der 
Bildung  einer  Observanz  hindernd  entgegen. 

Ist  hiernach  die  Stadtgemeinde  zur  Unterhaltung  des  Weges  nach 
öffentlichem  Rechte  verpflichtet,      war  das  Urteil  des  Bezirksausschusses, 
das  ihr  die  Erstattung  der  TOm  Fiskus  aufgewendeten  Pflasterangskosten 
aufgibt,  zu  bestätigen. 


Hechtsgrund&ätzu  aus  d<  n  Entscheidungen  des  HeicbsgericbtsJ) 

Beiohsreoht 

Heaintenrecht. 

RelchsunfalinirsorgeBMetz  von  15.  März  1BÖ6,  §  1. 

Erkeautnis  dea  Beichsgcrichts  vom  24.  Juni  1908;  Entscheidungen  Band  <jft 

No.  19  S.  76. 

Ein  Briefträger,  der  in  einer  Dienstpanae  zwischen  zwei  Botengängen 
nach  Hause  geht,  um  sich  umzuziehen  und  zu  starken  und  unterwegw 
vom  Blitz  getrolTen  wird«  erleidet  einen  Betriebsunfall  im  Sinne  des 


1)  Entscheidungen  des  Reichsgerichts  in  Zivilsachen,  herausgegeben  von 
den  Mitgliedern  des  Gerichtshofs  und  der  Reichsanwallschaft.  Band  "tl  u.  52; 
Leipsig  1903,  Veit  &  Co.   —    Vf^l  xnlctzt  Archiv  für  Eisenbahnwesen  19u3  8.  iy&. 

Das  Erkenntnis  v<  in  l(i  .hili  lycii,  betr.  Uaflptiicht  des  preußischen  Eisen- 
bahuliskus  fiir  einen  auf  der  oberhessischen  Nebenbahn  i  ricilberg— Hungen  er- 
folgten Unfttll,  —  Eotschd.  Bd.  02,  S.  144  IT.  —  ist  bereite  im  Aiehiv  von  1906  S.  499111 
wörtlich  abgedrnckt  und  deshalb  hier  nicht  berttckstchtigt 
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Gesetzes.  Denn  seine  Tfitip-keit  ist  mit  der  AV>gabe  des  letzteu  Bru  tes 
nicht  beendet,  vielmehr  belindet  er  r>ich  aut"  dem  Rückwepfe  nach  dem 
Postjimt  oder  nach  seiner  Wohnnn^^  nocli  im  Gefahrenbereich  des  Betriebs. 

Daß  besondere  Ei<:eiitiiniliehkeiten  des  Betriebs  den  Unfall  verur- 
sacht haben,  ist  nicht  eiforderlich.  Das  («esetz  verlanj^t  nur  einen  ursäch- 
lichen Zusammenhang,'  zwi.schen  dem  Betriebe  und  dem  ünlnll,  und  dieser 
liegt  hier  vor,  weil  der  I^rieftrflger  bei  Ausführung  seiner  Dienstf^iinpe 
mehr  der  ßlitzgefahr  ausgesetzt  ist,  als  andere»  die  in  der  Lage  siud,  öicli 
an  geschätzten  Orten  aufzuhalten. 


Wegerecht. 

MbverlMitt  fiMMnoh,  |  823. 

Erkeuninib  des  Reichsgerichts  vom  34).  Okiober  1902;  Fintscheidungen  Bd. 52 

No.  98  S.  373  ff. 

Nach  §  823  Abs  1  des  Bürf^erlicheii  Gesetzbuchs  ist  die  außerver- 
tragliche Schadenser8alzi)riiclit  auch  für  reclitswidri^e  Unterlassungen 
gegeben.  Eine  solche  kann  auch  vorliegen,  wenn  der  Eigentümer  eines 
auf  öffentliclier  Straße  stehenden  Baumes  es  unterlaßt,  die  im  Verkehr 
erforderliche  Sor^^falt  auf  die  Unterhaltung  des  Baumes  zu  verwenden 
und  infolgedessen  nicht  verhütet,  daß  der  morsch  gewordene  Baum 
jemanden  verletzt. 

Es  muß  aber  in  jedem  einzelnen  Falle  geprüft  werden,  ob  nach  dem 
Maße  dessen,  was  mau  im  menscIlUchen  Verkehr  an  gegenseitiger  Rück- 
Bichtnabme  billigcrweise  verlangen  kann,  dem  Bigentflmer  des  Baumes 
ein  begründeter  Vorwurf  zu  machen  ist 


Tele|raphM8«st<z  vom  6,  Aprtt  1892,  S  12. 

Erkenntnis  des  Reichsgerichts  vom  28.  Juni  1908;  Entscheidungen  Band  58 

No.  17  8. 63  ff. 

Wer  durch  die  Einrichtung  einer  neuen  elektrischen  Anlage  eine 
schon  bestehende  Leitung  stört  oder  gefährdet,  hat  nach  §  12  des  Tele- 
graphengesetses  die  Verpfliebtang,  die  Kosten  eines  erforderlich  werdenden 
(einmaligen)  Umbaues  der  älteren  Anlage  zu  tragen.  Diese  Bestimmung  darf 
aber  nicht  dahin  ausgedehnt  werden,  daß  der  neue  Üntemehmer  dauernd 
die  laufenden  Hehrkosten  der  umgebauten  Anlage  oder  die  Kosten  späterer 
Veränderungen  zu  tragen  hat»  denn  es  handelt  sich  im  §  12  nicht  um  eine 
Schadensersatzp flicht,  fttr  die  es  an  Jedem  Bechtsgronde  gefehlt 
hätte,  sondern  um  ein  Sonderrecht  zugunsten  der  älteren  Anlage,  das 
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nach  allgemeinen  Reehtsgrundsätzen  nicht  über  den  Wüitlaut  des  Gesetzes 
hinaus  ausgele^  werden  darf. 

PrenfiiBoheB  Reoht. 
Beamteorecht. 

Dtszipifaiariiesetz  vom  21.  Juli  1852,  §  8. 
Erkenntnis  des  Roichsgorlchts  vom  18.  Juni  1902;  Entscheidungen  Bd.  52 

No.  6.  s.  aa 

Die  Entziehung  des  Dieubteiukommens  eines  nichtricht<^rliclieu  Beamten 
nach  §  8  di»s  Disziplinarorpsptzos  vom  21.  Juli  1852  hat  keinen  zivilrecht- 
lichen, »ondern  einen  strarreclitlielM'n  (Disziplinaristraf-^Charakt'  r.  I)<>s>halb 
ist  der  ordentliche  leichter  nach  ">  des  Gesetzes  vorn  21.  Mai  ISill.  betr. 
Erweiterung  des  Kechta\v('<jfs,  in  dieser  Hinsieht  an  die  Entseh»M(lnn;j:  (i<  r 
Disziplinar-  und  Vorwnltun^'slH  h^irdcn  gebunden  und  nicht  hctugt,  in  eine 
Nachprüfung  der  Frage  einzutreten,  ob  die  VoraassetzuQgcn  des  §  8  des 
Disziplinargesetzes  vorliegen. 

PmtNMMoeMti  VM  27.  Hirt  1872,  M  %  2»  13,  U,  19,  33,  34. 

Erkenntnis  des  Reichsgerichts  Tom  6.  Mai  Entscheidungen  Bd.  51 

No.71  S.  290  ff. 

Die  Vorschrift  des  §  1$  dee  Pensionsgesetzes  sohafft  eine  unwider- 
legbare RechtsyermaCimg  dafür,  daß  spfttestens  mit  der  Ableistung  des 
Diensteides  der  Eintritt  des  Beamten  in  den  Staatsdienst  stattgefanden 
hat.  Dem  Beamten  steht  aber  der  Beweis  offen,  daß  seine  Beschfiflignng 
als  Staatsbeamter  sehon  vorher  begonnen  hat. 

Die  gesamte  Laufbahn  eines  höheren  Beamten  (BanfClhrers)  nach 
dem  Dienstantritt  ist  als  ein  fortlanfendes,  fQr  die  Pensionsbereehnang  zu 
berScksichtigendes  Dienstverhilltnis  an&nfassen,  einerlei,  ob  er  eine  etats« 
mäßige  Stelle  Innehat,  nnd  ob  die  Beschaftigang  znnfichst  nur  eine  Vo^ 
bereitung  zar  Erlangung  der  F&faigkeit  za  dem  spateren  Amte  ist,  sofern 
sie  nnr  nicht  durch  ein  wirkliches  Ausscheiden  aus  dem  unmittelbaren 
Staatsbeamtenverbaltnis  beendiget  wird. 

StnißiMi  recht. 

Pr— iiiohsi  Qssstz,  b«tr.  dis  Anisgueg  iumI  Veräsderoni  vo«  StraBen  vom  2.  Juli  1875. 

Erkenntnis  des  Beichsgericht'^  vom  I5.  Mai  1908;  Entseheidongen  Bd. 51 

No.  75  ö.  822  ff. 

Elin  Unternehmer,  der  vertragsmäßig  die  Kosten  des  Ausbaues  einer 
städtischen  Straße  abernimmt,  Icann  nicht  von  den  Anliegern  dieser  Strslie 
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die  Erstattung  autfilip:er  Beiträge  wegen  nützlicher  Vorw^nfJuni;  fordern. 
Der  Umstand  dnU  die  Straße  im  R»"bannngspiane  bereite  vt'r^«'S('hen  war, 
und  die  .Siadtgemiünde  sonst  die  iStraße  selbst  ausofebaut  nnd  die  Kosten 
nach  dem  Ortsstatnt  und  ß  15  dos  Goi^etzt  s  vom  2.  Juli  1875  von  den 
Anliog-oni  eiu^'t  zo^rcn  haben  würde,  ist  unerheblich,  weil  diese  etwaige 
Verpflichtung  der  Anlie;jrcr  nicht  zur  Entstehung  gekommen  in,  nachdem 
der  Unternehmer  den  Ausbau  vertragsmäßig  auf  eigene  Kosten  bewirkt 
hatte. 

Selbst  wenn  die  Grundstücke  der  Anlieger  eine  Wertste igcrun^'  er- 
fahren haben,  ist  doch  nichts  an  Geldcswert  aus  dem  Vermögen  der  Unter- 
nehmer an  sie  gekommen,  da  das,  was  der  Unternehmer  geleistet  hat, 
der  Straße,  and  somit  dem  Eignatame  der  Stadt  einverleibt  worden  ist 

EililliuiiosOiMb  VOM  11.  Jwil  1874^  8  11. 

Erkenntnis  des  Reichsgerichts  vom  S5.  April  1902;  Entscheidungen  Bd.  61 

.     No.  54  S.  222  ff. 

Wenn  bei  der  Entei^uing  eines  Haiis;^auudstückb  auf  Grund  der 
Fiktion  eines  Neubaues  der  Entschädii^un^^slietrap:  für  den  Eifrcntiimer 
festgesetzt  wird,  so  enthält  dieser  eine  Ver<rütung,  durch  die  <las  ganze 
Tnunobile  in  srjner  höchsten  Ausnutzungslahigkeit  abgegolten  wird,  und 
(he  <ialier  ancli  das  volle  Äquivalent  der  das  Grundstück  belastenden 
Rechte  in  sich  schließt.  Der  Enii>fang  der  so  ermittelten  Summe  setzt 
den  Eigentümer  in  den  Stand,  Jene  Ansprüche-  ahzuh'tsen  und  der  Be- 
rechtigte kann  sicli  mit  seinen  An^-i-rüchen  nur  an  den  Grundstitckseigen- 
tümer,  nicht  aber  an  den  Enteignenden  halten. 

Enteignungsgesetz,  §  39.  ZivilprozeBordnung,  §  179. 

Erkenntnis  des  Reichsgerichts  vom  10.  Juni  1908;  Entscheidungen  Bd.  52 

No.  3  S.  11  ff. 

Unter  den  Vorschriften  der  Zivilprozeßordnung  über  Znstellnngen, 
die  aach  für  das  Enteignongs verfahren  gelten,  sind  nur  diejenigen 
swingender  Natur,  welche  sich  auf  den  ZnsteUnngsakt  selbst  beziehen, 
nicht  aber  die  zur  Sieberang  des  Beweises  der  Zastellmig  dienenden 
Vorsobriften.  Die  Zostellang  wird  also  nicht  dadurch  nngOldg,  daß  der 
Adressat  keine  Znstellnngsnrknnde  erhfllt,  oder  daß  die  Übergabe  an  die 
Post  nicht  anf  der  Urschrift  vermerkt  ist  (§  177  Sats  2  Z.-P.-0),  oder  daß 
die  ZasteUnngsurkande  nicht  mit  der  Urschrift  verbunden  ist  (§  178^. 


898 


Bechtoprecbuog  uud  Gesetsgebung. 


Es  ist  kein  Verstoß  g<*gcn  die  Zustelluii^^vorschriften,  wenn  im 
Enteignungsverfahren  der  Beschluß  des  Eezirk^anspchusses  durch  die 
Pof^t  unter  Veiniittiung  der  Unter-  und  feubaltembcjimten  der  Regierung 
bewirkt  wird.  Donn  sie  erheizen  nach  §  39  Satz  2  des  Enteignungs- 
pesetzes  die  Tätigkeit  d«  s  Gerichtsvollziehern.  Der  Vorschrift  des  i;  179 
Z.-F.-O.  ist  auch  d.um  p:ei)ü{:t,  wenn  die  Beumlen  uicbi  n]<  sclhstäiidipe 
Absender.  Ror.deni  mir  ti]>  Werkzeuge  des  Bezirksausbcliusses  gewirkt 
haben,  und  letzterer  als  Absender  aufgelührt  ist. 


Gesetzgebung. 

Denfsebes  Reicb«  Bekantitmachvngen  des  Reichskanzlers: 

Vom  15.  April  1908,  betr.  die  Yereinbanuig  erleichternder  Vorschriften 
fttr  den  wechselseitigen  Verkehr  zwischen  den  Eisenbahnen 
Deutschlands  und  Luxemburgs. 

(Elaenbahn^Verordnon^sblatt  S.  119.  R.-G.-B!.  S.  196.) 

Vom  30.  April  1903,  betr.  Änderung  der  Militärtransport-Ordnung. 
(Eisenbahn- Verordnungsblau  S.  127.  li.-G.-Bl.  S.  2ia.) 

Vom  2.  Mai  1903,  betr.  die  dem  intemationalen  Übereinkommen  fiber 
den  Eisenbahnftachtrerkebr  beigefügte  Liste. 
(Eisenbahn-Verordnungsblatt  8. 187.  R.'6.-BL  S.  314.) 

Vom  15.  Mai  1903,  betr.  Ahrtnderung  der  Bestimmungen  über  die 
Betähigmifr  von  Eisenbahiibetriebsbeamten. 

(Eisenbalm- Verordnungsbintt  S.  137.  B.-G.-B1.  S.  219.) 

Pr^vBen.   Gesetz  vom  3.  Mai  1903,  betr.  die  Bildung  eines  Ausgleichs- 
fonds  für  die  Eisenbahnverwaltnng. 

(EiRenbahn-Verordnungfiblatt  S.  141.  G.*S.  S.  166.) 

Gesetz  vom  18.  Mai  1!)03,  betr.  den  weiteren  Erwerb  von  Eiseu- 
bahnen  für  den  8t4iat.''> 

(Ei.'^eiibabn-Verordnuiigeblait  S.  142.   G.-8.  S.  123.) 

Gesetz  vom   18.  Mai  1903,  betr.  den  Erwerb  des  Ostpreußischeu 
Öüdbahnunternehniens  für  den  Staat.  0 

(Eisenbahn-Verordmingüblatt  S.  161.  G.-S.  b.  1*0.) 

Gesetz  vom  18w  Mai  1903,  betr.  die  Erweiterung  und  Vervollständi- 
gung des  Staatseisenbahnnetzes  und  die  weitere  Beteiligung  des 

i)  \  gl.  ilen  wesentlichen  Inhalt  dieser  Qesetse  Archiv  fQr  Eisenbahnwessn 
190S  S.  547  ff. 
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Staates  an  dem  Untoniohmen  der  Äitdanmi-Kulberger  Eiscubahn- 
gesellseliaft  und  an  dem  Baue  von  Kleinbahnen.*) 
(£i»enbabn-VerordDuug&bJatc  S.  166.  O.-S.  S.  167.) 

Gesetz  vom  15.  Apinl  1^08  zur  Abflnderung  des  Gesetzes,  betr.  die 
Gewfthnmg  von  WobnungsgeldziischflsBeii  an  die  anmittelbaren 
Staatsbeamten,  vom  12.  Mal  1873. 

(£lsenbahn->Verordoimgtb]att  S.  178.  G.'S-  S.  191.) 

AHerbOehster  Erlaß  vom  25.  Mai  1908,  betr.  Bau  und  Betrieb  der 
in  dem  Gesetze  vom  1&  Mai  d.  J.  (G.-S.  S.  157)  vorgesehenen 
neuen  Eisenbabnen. 

(Elaenbabn-Verordnitiigtblatt  8. 179.  G.-S.  8. 157.) 

Erlasse  des  Ministers  der  ötTentliclien  Arbeiten:         **  ,** 

Seite 

Vom  20.  April  1908,  betr.  Freifahrtordnnng  117 

Vom  20.  April  1908,  betr.  Änderung  von  BahnllbergAngen 
in  ScblenenbObe,  Wege>Ober-  nnd  ünterfllbntngen  .   .  .117 

Vom  1.  Mai  1903,  betr.  P^acliprüfung  eit^ter  Klasse   ....  119 

Vom   4.  Mni  und  1.  Juni  1908,  betr.  Statistik  der  Güter 

bewegung  128  and  178 

Vom  14.  Mai  1908,  betr.  Ausschluß  oder  bedingte  Zulassung 
von  Gegenständen  zur  Befördemug  auf  Kleinbahnen  .  .  133 

Vom  22.  Mai  1908,  betr.  Reiseentscbftdigungen  der  Staats- 
Eisenbahnbeamten  140 

Vom  :^.  Juni  ino.S,  betr.  die  Abänderung  des  Durchschnitts- 
satzes des  Wnhnungsgeldzuschußses  auf  Grund  des  Gesetzes 
vom  15.  April  d.  J  174 

Vom  5.  Juni  1003,  betr.  Übertragung  der  Verwaltung  der 
auf  Grund  der  Gesetze  vom  18.  Mai  d.  J.  (G.-S.  S.  123 
und  S.  146)  in  das  Eigentum  des  Staates  fibergehenden 
Eisenbahnen  an  einzelne  Eisenbabndirektionen    ....  180 


Olcleobarg.   Entwurf  eines  Gesetzes  fdr  das  Fürstentum  Birkenfeld, 

betreffend  die  nichtstaatlichen  Eäsenbäfanen. 

DerKntwurf  entspricht  Im  woBentlichcn  liem  Babttgesetz  vom  7.  .lanuar  1902 
für  das  Herzogtum  OldenTinrg.')  Die  Abw  I  1  i  r!r'  n  beschränken  sich  meisten* 
teils  auf  die  Anpassung  un  die  Gesetzgebung  des  Fürstentums. 

»)  Vgl.  Archiv  für  Kiaeobahnwcstin  1908  S.  647. 

^  Vgl  ArehlT  für  Eisenbahnwesen  1902  S.  694.     g " 
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Niederlande.  I.  Gesetz  vom  9.  April  1875,  betr.  die  Regrelung  des  Be- 
triebes und  die  Benutzung  der  Eit>eubalmeii  (unter  Autliebung  des 
Gesetzes  vom  21.  Autrust  1859). 

(Veröffentlicht  im  btaatHhlad  1875  No.  67,) 

(SotüiUL)') 

Abschnitt  IV. 
VonicbtsiiiABregeln  fttr  den  Verkehr  auf  den  Eisenbahnen. 

§  1.  Vorsichtsmaßregela  für  die  Eisenbahnen. 
Artikel  33. 

1.  Jede  Eisenbahn  ist  in  der  von  Uns  ansuordnendea  Art  und  Weise  einstt- 

friedigcn.*) 

3.  Die  Kosten  dieser  Einfriedigung  sind  vou  den  UnterncUmeru  des  Bahn- 
hetriebes  zn  tragen. 

Artikel  38a^ 

1.  Wo  die  Eisenbahn  durch  W^ld-,  Moor-  oder  Hei  leboden  oder  durch  Ge- 
lände führt,  das  mit  anderen  leicht  brennbaren  StnfTf  i  bowa-hscu  ist,  haben  die 
Bahnverwaltuugtm  dafür  zu  sorgen,  daß  das  Baliu^  ■  äude  durch  das  Aufwerfen 
von  Gräben,  das  L  iugiabea  oder  das  Bedecken  eiues  durchgehenden  Streifens 
Boden  mit  unbrennbaren  StolTen,  oder  durch  irgend  eia  andere»  lOttel  von  dem 
angrenzenden  Eigentum  abgegrenzt  wird,  sodtß  beim  Ausbruch  eines  Feuers  auf 
dem  Bahngelttnde  der  Brand  sieh  nicht  auf  das  angrenzende  Eigentum  aus- 
dehnen  kann. 

2.  .\uf  die  Austührnn?  und  In^tandhaituDg  dieser  Anlagen  treffen  Artikel  13i 
ArtU^el  U  Abs.  I  und  Artikel  15  zu. 

Arttlcel  84. 

1.  Diejenigen,  deren  Lftnderelen  oder  Höfe  durch  die  Eisenbahn  von  dem 
gewöhnliehen  Wege  oder  der  gewubniicben  Fahrstraße  abgeschnitten  werden, 
liaben  Anspruch  auf  einen  Obergang  Uber  die  Bahn. 

2.  Hinsichtlich  dieser  fTberor:ing'e  gelten  die  Aifiki  l  71.'»  bis  718  des  bürger- 
lichen Gesetxbuclis  mit  Ausnahme  der  Verpflichtung  zur  Entschädigung. 

3.  Ein  Bahnübergang  kann  auch  in  anderca  Fällen,  soweit  es  mit  der  Sicher- 
heit des  Verkehrs  vcreiubar  ist,  durch  Übereinkommen  und  unter  Genehmigimg 
Unseres  Ministers  tSLv  Wasserbau«  Handel  und  Industrie  zugestanden  werden. 

ArtUel  85. 

1.  Das  Schließen  d<  r  Schranken  Iftngs  der  Eisenbahn  gesebieht  durch  die 

Unternehmer  der  Ei!?»>iil);ihn. 

2.  Wo  die  Scliraiikcn  scum  Verschließen  von  l  bergäugen  dienen,  geschieht 
das  Schließen  durch  die  l'ersonen,  die  als  Eigentümer,  Mieter  oder  Pächter  oder 


>)  VgL  Archiv  für  Eisenbahnwesen  1903  S.  713. 

9)  Siehe  Königlichen  Beschlua  vom  9.  Juli  18TO  (StaatsbL  No.  161). 

<}  Eingeschaltet  durch  Ctosetz  vom  10.  Mai  1882  (StaatsbL  No.  66). 
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krift  «'ines  Anderen  Rechtstitels,  MieAbraadier  voo  Läodereien,  Hufen,  ein 
Nutsuiigerecht  am  Wege  haben. 

Artikel  36. 

In  einer  Entfernung'  von  8  m  von  der  Eisenitahn,  bei  einer  Krümmung  in 
einer  Entfernung  von  -JO  ni  von  drr  inneren  IJogeuseite,  (huf  keiu  Gebftude, 
Mauerwerk.  Erdwall,  keine  Bretterwand  oder  sonst  ein  erhabener  Gegenstand 
errichtet  werden;  auch  dürfen  dort  weder  Bäume  noch  Gestrttuche  gepflanit  oder 
angelegt  werden. 

Artikel  37. 

Innerhalb  einer  Entfernung  von  10  m  von  einer  Irlisenbnhn  dart  keinerlei 
Ausgrabung  erfolgen. 

Artikel  38. 

Innerhull)  einer  Knttemung^  von  ni  von  einer  Ki^-eubahn  dürfen  keine 
Binsen-  oder  Strohdächer  ausgeführt,  auch  leichtentzündliche  Gegenstände  nicht 
niedergelegt  werden. 

Artikel  39. 

V(»ii  den  \  orseliriflen  der  Artikel  36  bis  38  können  von  Uns  durt.  wo  es 
ohne  Nachteil  für  die  cift'entlicbe  Sicherheit  und  die  Eisenbahn  geschehen  kann, 
Ausnahmen  xugelassen  werden. 

Artikel  to. 

Die  in  den  Artikeln  36  bis  38  behandelten  Kntternnngeu  werden  von  der 
Sohle  des  erhöhten  Bahndammes  und  von  der  oberen  Kante  des  Bahneinschnittes 
gerechnet. 

.\  rtikel  41, 

Was  entgeg^i  n  den  Artikeln  bis  38  errichtet,  gegraben,  angebracht  oder 
niedergelegt  worden  ist,  kann,  unbeschadet  der  strafrechtlichen  Verfolgung,  auf 
Kosten  der  Übertreter  dureb  die  Bahnverwaltungen  fortgenommen  oder  beseitigt 
WMden. 

Hit  Ausnahme  dringender  FMUe  darf  dies  nur  nach  scIudftUcher  Verwarnung 
der  Interessenten  geschehen. 

§  2.  Verkehr  aaf  dem  BaKakilrper. 

Artikel  42. 

Es  ist  verboten,  auf  der  Eisenbsbn  irgend  einen  Gegenstand,  der  den  Ver- 
kehr hindern  kann,  niederzttlegen. 

Artikel  4-]. 

Jedem,  dem  es  nicht  k  mIi  ili  r  Art  !;eine8  Amtofs  freisteht,  ist  verboten  ohne 
Zustimmung  der  Betriebsverwaltungen  oder  des  mit  der  Ausführung  des  Hetriebes 
betrauten  Beamten,  längs  der  Bahn  oder  anf  ihr  zu  gehen  oder  zu  reiten. 

Artikel  44. 

Abgesehen  von  der  im  vorlg'cn  Artikel  erwftbnten  Znsfimmtmpr  ist  es  unter- 
sagt, rterde,  Vieli  oder  andere  Tiere  längs  der  Bahn  oder  auf  ihr  zu  treiben  oder 
laufen  zu  lassen. 
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Abschnitt  V. 

Verfügong  Uber  die  £i»eiibalia  im  ifttores»e  dea  ReicbsdieostM. 

Artikel  46. 

1.  Die  Befdrderang  voii  Militär,  Pferiea  und  Kriegsmaterial  im  Intoresie 
das  Reichada  asies  aaf  dea  Eisenbahaen  findet  sur  Hftlfle  des  Fahr-  nad  Fraeht- 

proises  statt 

2  AU  Militär  werden  nicht  betrachtet  Oiliziere  der  Laalmsehti  die  {ohne 
Trappe  reisen,  Seeoffiaitnre  und  Seeleute. 

Artikel  46. 

1.  Die  Befdrdernaff  Im  Dleast  befindlich  st  Beamten  der  Pelisei  aad  Uiiter> 
Offiziere  oder  Mannschaften  der  Gendarmerie  erfolgt  aaf  Grand  einer  Beiveordre 
kostenlos  in  den  Personeairagea,  die  ffir  die  gewöhnliche  BefSrderang  von  Rei- 
senden bestimmt  »\nä 

2.  Die  Beförd  Tiui,,'  voti  I'crs  )iu!ii,  die  uiittM-  d  »m  O 'loit  der  öTentli  ■h'^-n 
Macht  reisen,  Hmiet  gleicUfilU  kosituulos  In  den  Waj;eii  stutt,  (li^i  ditiir  \ou  der 
Regierung  bo^limmt  oder  von  rcgierungswegen  zur  Verfti^uuj^  gestellt  nind. 

Artike]!  47. 

Die  Beförderang  von  Briefbeutoln,  von  Fahrzeagen  der  Pettverv^'aliiiiig,^ie 
zu  Postrahrbureaus  eingerichtet  sind,  und  dar  in  ihnen  diensttuenden  Beamten 
oder  der  Beamtcs»,  die  mit  der  Baförd  'runjr  d  »r  Brii'n>'^  i rtM  in  den  geiröhalichea 
Persoaeuwagen  der  Eiaenbahn  bestimmt  aind,  ertoigt  liostentiei. 

Artikel  4& 

Die  Gebftudei  die  üd>tlg  sind»  am  aaf  den  dea  Eisenbahaen  gehörenden 
Grandstüclven  die  aar  Erhebang  der  Eingangs^»  Aasfohr-  und  DurchgaagwSUe 

nötigten  Eiar  (  htiingen  zu  treffen,  sowiti  der  zu  Bare^us  und  Einrichtungen  für 
den  R'Mchsu*-U'<;iM|)hen  erford(^riichp  Grund  und  Rod<'n  worden  Icostenlos  her- 
j,'''^'eben.    Die  mit  der  Biihandluiiz  (lii's«'r  An^oU-^^^-titiritett  betrauten  Beamlea 
wordeu,  soiera  sie  im  Dienst  sind,  kostealoH  bi'furderi. 

Artikel  49. 

1.  Jede  Eiseabfthn  kann  nach  Ablaaf  Ton  23  Jahrea  von  relchtwegen  ange* 
kauft  werden.  Die  Erwerbang  erfalgi  xa  einem  Preise,  der,*  wie  folgt»  ermittelt 
Wied: 

2.  Man  berech.iet  die  II  iiu'iiin:ihimv  dfv-  h'izten  7  Jahre,  zieht  d<tvou  die 
beiden  ungünstigsten  Jahre  ab  und  nimmt  den  Durchschnittsbetrag  der  da  lach 
verbleibendeu  5  Jahre,  miltiplizirt  diese  Summe  mit  20  und  erhält  so  das  Kapital, 
an  dem  noch  ein  Zoschlag  von  15  Prozent  tritt. 

8.  Von  der  Absicht  dleElsenb&ha  an  erwerben,  moft  derVerwaUnog  wenig- 
stens ein  Jahr  vorher  Kenntnis  gegeben  werden. 

Artllcel'60. 

1.  Die  ganze  oder  geteilte  Banut2utig  jed;r  Eisenbahn  und  des  zu  einem 
i<^iseobahaunternehmüsn  gehörigen  Materials  kann  jederzeit  von  Uns  Im  Interesse 
des  Reichsdienstes  gegen  Entschhiiguag  gefordert  werden. 
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2.  FmIIs  Krieg  oiier  uaderc  uulier^ewühnliche  üin^Uiud )  die  BöuuUuQg  für 
den  BeictudleDSt  sam  Zireck«  der  Laad  «V3rteidi^uaj;  oätig  machsD,  kaao  die 
boMiehaete  Forderung  too  Uat  darch  den  Krlegmi&tsier  odar  durch  einen 
AmeebefehlnhAber  erfolgen. 

8.  Die  Eatschftdlgang  wird  mangals  gätUeher  Vereinbarang  gerkhtUeli  fest- 
geselit 

Artikel  5t. 

Die  Vorsehrirken,  bdkr.  die  B^aussiiQg  der  BiienbAha  und  ihres  Miterial«  in 
dea  in  den  Artikeln  24  und  60  (Ab<  2)  erw^fthnten  Fällen,  werden  von  Uns  darch 
eine  allgemeLae  VerwAltong^rerordnang  getroffen. 

Artikel  68. 

Kann  in  dem  im  Artikel  60  erwAhatea  Fdile  die  Bafurdöraag  vou  Beisenden 
oder  Gfitern  nicht  auf  der  Binenbah  i  atittfladen,  so  wird  dafftr  in  der  im  Art  IB 
erwAhnten  Weise  Vorsorge  getroffen. 

Abschnitt  VL 
Strafbeatimmnagen. 
Artikel  68. 
Die  Direktoren  einer  Eisnnbahn  werden  bestraft: 

wenn  sie  den  B  sdingan^eOt  unter  dene  i  die  Grl  lubnis  mur  Ausführung  de» 

Betriebes  t^t'^^eben  war  Je,  nicht  erfüll  n  oder  ihnon  zuwidiThaiideln 
od  T  zuwiderhandeln  lassen,  mit  einer  Geldstrafe  bU  «ur  Ü>>be  von 

ö<)00  Gulden;') 

wean  sie  die  Bestimmungen  diese-i  Gesetzes  nicht  befolge.!,  ihnen  zuwider» 
liandeln  oder  suwiderbandeln  lassen,  Mofem  hierüber  nicht  besondere 
Bestimmung  getroffen  ist,  mit  einer  Oeldbnfie  bis  cur  Höhe  von  6000 

Gulden; 

wenn  sie  den  Batrieb  a  if  einer  Bihn  eröffnen,  bevor  dis  irn  Artikel  6  be» 
han  If'.tf*  Dienstregiement  genohmiort  ist,  oder  ihn  er.j Tnen  odpr  wiedor- 
a  ifnchmon.  bevor  dif»  im  Artikel  7  A^>4.  l  vorgesehe  ie  i^rtn't^htigung 
erleilt  ist,  mit  einer  Geldstrafe  bis  <6ur  üiho  von  5(K)9  Galden  bei  der 
Er3ffnang  oder  Wiederaifnihme  des  Betriebes,  und  bis  iir  91he  Ton 
1030  Gulden  fdr  Jeden  Tag  während  des  erdffneten  oder  wiederaufge* 
nommenen  Betriebes; 

wenn  sie  den  Betrieb  na:h  dem  Befehl  zur  Einstellung  fortaetsen  oder  ohne 
die  im  Artiko!  20  erwähnte  Genehmigung  wiederaufnehmen,  mit  einer 
Geldstrafe  bis  zur  Hohe  von  5033  Gulden  für  die  Fortsetz  in g;  oder 
Wiedereröffnung  des  Betriebes,  und  bis  z  ir  H  >he  von  103J  Gulden  für 
jeden  Tag  wAhrend  des  fortgesetsten  oder  wiederaufgenommenen  Be- 
triebes; 


S.  Königlichen  Beschluß  vom  16.  September  1876  (Staatsbl.  No.  182). 

Durch  Artikt^l  53  d  Strfifn:e^i.'lzbuchf»s  neb>^t  Artikel  11,  Artikf»!  19  des 
Gesetzes  vom  15.  Anril  18S6  (Sta  itsbl  No.  04),  ist  d -r  Beitrag  der  Geldstrafen  im 
allgemeinen  auf  mindesten-«  50  Cents  fßstgesei/.t.  Damit  sind  die  nrdprüaglicb 
hier  oad  ferner  in  diesem  Qeietae  vorgeschriebenen  Min  lestgeldbußen  beseitigt. 
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wenn  sie  neue  oder  ausgebesserte  Lokomotiven,  Tender,  Personen*  oder 
GUtorwagieii  in  Gebrauch  aehmenf  bevor  sie  daiu  dureh  die  im  letaten 
Absati  des  Artfkela  7  Torgeaehene  Abnahme  ermichtigt  sind,  mit  einer 
Geldbuße  bis  rar  Höhe  von  1000  Gulden  für  jede  Lokomotfrev  jeden 
Tender,  Personen*  oder  Güterwagen; 

wenn  sie  der  im  Artikel  14  erwähnten  Entschließung  des  Ministers  für 
Wasserbau,  Handel  und  Industrie  «xh  i  dem  in»  vorlctzton  Ahsnt/  des 
Artikels  13  erwähnten  Auftrage  nicht  Folge  leisten,  mit  einer  Geldstrafe 
bis  cur  Höhe  von  500  Guklen  für  jeden  Tag  der  Versäumnis; 

wenn  sie  dem  im  ArtiiLel  5  erwähnten  Reglement  über  die  gemeinaehaft- 
licfae  Benutxnng  einer  Eisenbahn  oder  der  daseibst  und  im  Artiltei  82 
erwätinten  Übereinknnfl  über  die  gemeinschaftliehe  Benutzung  von 
Stationen  oder  über  den  direkten  Verkehr  von  Reisenden  oder  Gütern, 
oder  einer  kraft  Artikel  27  erlassenen  allgemeinen  inneren  Vorwaltungs- 
maüregel  nicht  P'olge  leisten,  denselben  zuwiderhandeln  oder  zuwider- 
handeln lassen,  mit  einer  Geldstrafe  bis  zur  ilühe  von  5  000  Gulden. 

Artilcel  64. 

1.  (Der  erste  Absats  des  Artilcels  54  ist  anfgehoben  durch  Artikel  3,  lit  d 
des  Gesetxes  vom  16.  April  Staatsbl.  No.  64.  Dagegen  sagt  ArtUcel  51  des 
am  1.  September  1886  eingeführten  Sftral^eetibiielies: 

„In  den  Fällen,  in  denen  gegen  Direktoren,  Mitp-Iieder  einer  Ver- 
waltung oder  Korounssaro  wepen  l'hertrctungen  Strafe  angedroht  ist. 
wird  keln<'  Strafe  flogen  den  Direktor  oder  KomtiiisRar  atipgesprochen. 
wenn  nachgewiesen  i»t,  daß  die  Übertretung  ohne  sein  Zutun  begangen 
ist«) 

2.  Die  im  vorletzten  Absatz  des  Artikeln  ä3  festgesetzte  Geldbuße  dari 
6000  Gulden  nicht  übersteigen.  Die  daselbst  festgcselste  FHst  läaft  ab,  sobald 
Artikel  15  angewandt  wird. 

Artikel  56. 

(Dieser  Artikel  ist  abgesehafft  durch  Artikel  3|  lit.  d  des  Gesetzes  vom 
15.  April  1886  (Staatsbl.  No.  6^.  Dagegen  sagt  das  neue  Strafgesetabuch  in 
Absatz  1  des  Artikels  175: 

.,Bej  Vcnirti'ilung  wegen  eines  in  diesem  Titel  erwähnten  Ver- 
brecUeu8^>  kann  dem  Schuldigen  die  Ausübung  des  Berufs,  in  dem  da» 
Verbrechen  begangen  ist,  untersagt  werden" 

und  im  Artikel  195: 

„Wer  ein  Recht  ausübt,  das  auszuüben  ihm  durch  gerichtliche»  Urteil 
verboten  Ist,  wird  mit  einer  Gefängnisstrafe  von  höchstens  6  Monaten 
oder  einer  Geldstrafe  von  höclistens  60O  Gulden  bestraft.* 

Artikel  28  dieses  Gesetzes  zählt  unter  6  die  Ausübung  eine.s  übertragenen 
Amtes  unter  die  pBechte",  deren  der  Schuldige  in  den  im  Gesets  erwähnten 
FäUen«  durch  richterliches  Urteil  entkleidet  werden  kann.) 


1}  Hieran  gehören  die  in  den  Artikeln  164  und  165  erwähnten  Verfehlnngen. 


Digitized  by  Google 


Rechtsprechmig  und  Gesetzgebung. 


905 


Artikel  BS. 

1.  Die  Beamten  und  Bedleniteten  der  Eisenbahn  wenden  bestraft: 

(Der  hier  folgende  Abaata  ist  aufgehoben  durah  Artikel  8  lit  d  des  Gesetaes 
▼om  16.  April  1886  (StaatsbU  No.  64).  D»gogtn  sagt  Artikel  184  des  nenen  Straf- 
gesetabucbes : 

„Wer  vorsfttzluh  Befehlen  oder  Anordnnnpen  nicht  nachkommt, 
dir-  I;raft  gesetzlicher  Vorschrift  durcii  einen  mit  der  Ausübung  einer 
AiitsK-ht  betrauten  Beamten  oder  durch  einen  Beamten,  der  mit  der  Er- 
mittlung oder  Untersuchung  strafbarer  Handlungen  beauftragt  oder  dazu 
fttr  betagt  erkUrt  Ist^  erlassen  sind,  wird  ebenso  wie  der,  wacher  tot» 
sfttalich  eine  durch  einen  dieser  Beamten  nntem<fnmene  Handlung  aur 
Ausführung  irgend  einer  gesetzlichen  Vorschrift  verhindert  oder  vereitelt, 
mit  einer  Gefängnisstrafe  von  höchstens  8  Monaten  oder  mit  ^er  Geld- 
strafe von  höchstenB  &X)  Gulden  belegt. 

Den  im  ersten  Teile  des  vorigen  Absatzes  erwähnten  Beamten 
werden  die  Personen  gleichgeachtet,  die  kraft  gesetzlicher  Vorschrift 
dauernd  oder  sdtweise  mit  einem  öffentlichen  Arote  betraut  shid. 

Sofern  aur  Zeit  der  Verftbung  des  Verbrechens  noeh  keine  awel 
Jahre  verflossen  sind,  seit  eine  firflhere  Verurteilung  des  Schuldigen  wegen 
eines  gleichen  Verbrechens  unwiderruflich  geworden  Is^  so  können  die 
Strafen  um  ein  Drittel  erhöht  werden.") 
pnfeni  sie  das  im  Artikel  5  erwiihnte  Reglfnient  über  die  «remeinschaftliehe  Be- 
nutzung einer  Kisenbahn,  das  d  iselbst  im  Artikel  32  erwähnte  übcreinknnnncn 
über  die  g-emeinschaftliche  Benutzung  einer  Station  und  über  den  direkten  V  erkehr 
von  Personen  und  Gütern,  oder  eine  kraft  Artikel  27.  erlassene  allgemeine  Ver- 
wnltnngsvorschrift  übertreten,!)  mit  einer  Geldstrafe  vm  höehstens  lOpO  Gulden; 
sofern  sie  die  Bestimmungen  dieses  Gesetaes  nicht  befolgen,  ihnen  auwideihandeln 
oder  zuwiderhandeln  lassen,  wenn  diesetwegen  niehts  Besonderes  vorgeschrieben 
ist,  mit  einer  Geldstrafe  bis  zu  1000  Qulden. 

2.  Sie  sind  nicht  strafbar,  sofern  ihre  Weigerung  oder  Übertretung  die  Folge 
eines  von  der  £iseabahoverwaUu|ig  gegebenen  Auftrages  ist. 

Artikel  67. 

(Dieser  Artikel  Ist  ausgehoben  und  ersetat  wie  Artikel  66^) 

Artikel  58. 

1.  Die  Übertretung  der  Artikel  36,  und  B8  oder  der  Bestimmungen  Unserer 
nach  Artikel  39  gefafttea  Beschlüsse  wird  mit  einer  Geldstrafe  bis  zur  Höhe  von 
100  Gulden  belegt. 

2.  Die  Übertreter  werden  auf  Antrag  deä  üifenttielien  Ministeriums  dazu 
verurteilt,  innerhalb  einer  durch  das  Urteil  au  bestimmenden  Frist  die  Sachen 
wieder  in  den  vorigen  Stand  au  setsen. 


!)  Hier  sind  durch  Artikel  10  nnler  80  des  Gesetaes  vom  Ifi.  April  1886 
(StaatebL  No.  64)  die  Worte  „öder  einen  gemäß  Artlicel  82  gegebenen  Befehl  beaw« 
ein  Verbot  nicht  befolgen"  gestrldien,  da  dies  jetst  mit  unter  Artikel  184  des 

SU'aigcsetzbuches  fällt. 

AreUv  iSr  EiMiih«hiiw«Mii.  1908.  59 
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{(.  Fall»  dem  ürieil  uicht  uach  Ablaut  der  gestellten  Fritit  genü|ft  worden 
i8t|  wird  es  yod  Begtorangswexen  auf  Koalen  der  Übertreter  durch  einen  oder 
dnreh  mehrere  mit  del*  Änfeieht  anf  der  Eltenbalm  betnute  Beamte  voUatreckfc 

4  Die  Kosten  werden  von  dem  Übertreter  dnrdi  den  Stenererheber  gemlst 
eines  to»  dem  mit  der  Vollstredmng  des  Urteils  beanfiragteu  Beamten  «tl^e- 
stellien  Protokolls  eingesogen. 

Artikel  60. 

{Dteeer  Artikel  ist  beseitige  durch  Artikel  8  Ht  d  des  Geseiaes  vom 
16.  April  1666  (8tBa«sbl.  Ne.  64).  DaM«n  lautet  Artikel  860,  erster  Absata,  des 
Straf^esetabnehesj 

aWervorsItslich  und  widerrechtlich  ein  Out,  dag  ganz  oder  teilweise  einem 
anderen  gehört,  vernichtet.  be.schjUlifirt,  unbrauchbar  macht  oder  beseitigt, 
wird  mit  QeflUigais  bis  2  Jahren  oder  Geldbuße  bis  au  800  Gulden 
bestraft", 

und  ArtUi.el  351  desf^lben  (reseusbui-hes: 

«Wer  Eisenbahn-  odut-  Telegrapheimnlageu,  Anlagen,  die  zur  Abwendung 
oder  Beseitigung  von  Wasser  dienen,  Gas^  Wasser^  oder  Sielleltnngen 
—  solbm  diese  Anlagen  und  Leitungen  an  allgemeinem  Nntaen  gebraucht 
wurden  ~  vorsttalich  und  widerrechtlich  vernichtet,  beschädigt  oder 
unbrauchbar  macht,  wird  niii  GefUngniB  bis  /u  3  Jahren  beMtraft." 
,Dcrjonig-c,  dem  die  Schuld  an  der  Vernichtung:,  l')eRt'fiRfiig'un}?  odcT  Un- 
brauclibaruuichun;^-  «iner  de.r  im  vorigen  Artikel  erwahutt'n  Aulagen  zuzu- 
schreiben ist,  wird  mit  UaA>  bis  zu  1  Monat  oder  Geldbtral'e  bis  su 
100  Qnlden  belegt.* 

Artikel  SOS: 

«Wer  vorsatalich  und  widerrechtlich  ein  Oeblnde  oder  Fahneng,  das  gaas 

oder  teilweise  einem  andern  gehört,  vernichtet  o&tr  unhianehbor  machte 
wird  mit  Geflingnls  bis  au  4  Jahren  bestraft* 

Endlich  Artikel  :<r>4: 

»Sofern  eins  der  in  diesem  Titel  erwilhnteri  Verbrechen  durch  zwei  oder 
mehr  Pcrbunen  gemeinschaftlich  begangen  ist,  kann  die  Strale  um  ein 
Drittel  erhöht  werden.") 

Artikel  6a 

(Der  Artikel  ist  beseitigt  durch  Artikel  3  lit.  d  des  Gesetzes  vom  16.  Aprü 
1606  (Staatebl.  No.  (54),  wShrend  Artikel  ir>4  des  Strafgesetzbuches  sagt: 

pWer  vorstttzlich  den  Verkehr  mittels  Dampfkratt  auf  ♦  iner  Eisenbahn  ge- 
fährdet, wird  mit  GefUngnisstrafe  bis  zu  15  Jahren  beetratt.  Hat  die  Tal 
den  Tod  einer  Person  zur  Folge  gehabt,  so  wird  der  Schuldige  mit 
lebenslftngUcfaer  Gefllngnlsstrafe  oder  mit  aeitlteber  Geftognisstrsfe  bis 
au  20  Jahren  belegt"} 

Artikel  61. 

(Der  Artikel  ist  beseitigt  durch  Artikel  8  lit.  d  des  Gesetzes  vom  16.  April 
löbö  (Staatsbl.  No.  64),  wftlirend  Artikel  165  des  Strafgesetzbuches  sagt.: 

.Wem  die  Schuld  an  der  GeOhrdung  des  Terkehrs  mittels  Dampftiaft  auf 
einer  Eisenbahn  beisumessen  Ist,  wird  mit  Qeftngnis  oder  Haft  bia  sa 
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6  Monaten  oder  Oeldatrafe  bii  zu  300  Guldon  bestraft.  Hafc  die  Tat  den 

Tod  einer  Person  zur  Folge  gehabt,  so  tritt  Bestrafung  de«  Sdnüdigeu 
mit  CrefttogDis  oder  Haft  bis  zu  einem  Jahre  ein.*} 

Artikel  62. 

(Der  Artikel  ist  auff^ehobcn  durch  Arnkel  3  llt.  d  des  Gesetzes  vom  15.  April 
1880  (Siaatsbl.  No.  64).  Das  neue  bürgerlicbe  Gesetzbuch  enthalt  die  folgenden 
Artikel: 

Art.  179:  „Wer  durch  (iewalt  Ddcr  Androhung?  von  (i«walt  einen  Heaintou 
sur  Austührung  einer  Amt^liandlung  oder  zum  Unterlassen  einer  recht- 
mlfifgwi  Amtolumdlung  zwingt,  wird  mit  Geftogids  bto  su  8  Jahren  be> 
straft." 

Art.  180:  »Wer  sich  mit  Gewalt  oder  Androhung  von  Gewalt  einem  In  der 
rechtmlßigen  Ausübung  seiner  Amtspflichten  1>efindUehen  Beamtem  oder 
Personen,  die  diesem  nach  dem  Gesets  aur  Hilfe  verpflichtet  sind,  oder 
ihm  auf  tjeiiieii  Wunsch  Beistand  leisten,  widersetzt,  wird  als  schuldig 
des  Widerstandes  nnt  GeniiignU  bis  su  einem  Jslure  oder  mit  GeidbuiSe 
bis  zu  300  Gulden  bestraft." 

Art.  181:  „Zwang"  und  Wi(l«'r>;!,ind,  wie  in  den  Artikeln  179  und  löü  erwähnt, 
werden  bestraft:  l.  mit.t.eiängnis  bis  zu  4  Jahren,  sofern  da«  Verbrechen 
oder  die  damit  verbuudeuen  Tätlichkeiten  eine  Körperverletzung  zur 
Folge  haben;  2.  mit  GeflUaguls  bis  in  7  Jahren  6  Monaten,  wenn  die 
K6rperverletiang  schwer  ist;  8.  mit  G^Bognis  bis  an  13  Jahren,  wenn 
sie  den  Tod  aur  Folge  haben." 

Art  182:  »Zwang  und  Widerstand,  wie  in  den  Artitieln  179  und  180  erwJUmt, 

werden  —  sofern  zwei  oder  mehr  gemeinsame  Schuldige  vorhanden  sind  — 
mit  Gefllngnis  bis  zu  6  Jahren  bestraft.  OefUngnis  bis  zu  T  .Tahreu  6  Mo- 
naten iriit  ein.  wenn  das  Verbrechen  oder  die  damit  verbuniienen  Tät- 
lictikeiten  eine  Körperverletzung  zur  Folge  haben.  Ist  die  Körper- 
verletsang  schwer,  so  kann  auf  Gefängnis  bis  au  Ifi  Jahren,  bat  sie  den 
Tod  aar  Folge,  bis  sn  15  Jahren  erkannt  werden." 

Art  188:  »Den  Beamten  werden  in  Ansehung  der  Artikel  179—183  gleich- 
geachtet die  Direktoren  und  die  beeidigten  Beamten  und  BedienstetMi 
der  RisenbahneM.*) 

Artikel  63. 

1.  Eine  Übertretung^  der  Artikel  10  44  wird  mit  einer  Geldstrafe  bis  au 
209  Qttiden  oder  mit  Haft  bis  au  einem  Monat  bestraft^) 

2.  Die  gleiche  Strafe  trifft  die  im  zweiten  Absatz  des  Artikels  85  erwtthnten 
Personen,  welche  die  Scldießung  der  Schranken  an  den  Ana*  oder  Überwegen,  in 
deren  Nießbrauch  sie  sind,  versäumen.  Sind  andere  Personen  durch  sie  mit  der 
SchiieAong  betraut,  so  sind  diese  wegen  der  VersAomnis  stralbar. 


1)  Änderung  gemäß  Artikel  10  lit  80  des  Gesetzes  vom  1&  April  1888 
(StaatabL  No.  64)  in  Verbindung  mit  dem  neuen  Strafgeeetsbuche. 

59* 
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Artikel  64. ») 

1.  Eine  durch  andere  al§  in  den  Artikeln  53  und  ö6  geuaiiute  Personen  be- 
gangene Übertretung  der  Bestimmungea  eiiiei-  allgemelnea  Verwaltungsverordnung 
wird  mit  Geldstrafe  bis  m  76  Gulden  h^9gt 

%  Dte  EisealMbiibeamtea  und  •BediensteteD  kdnsea  die  einer  Obertrefeong 
sieh  scholdig  Ifachenden  mxm  den  Wag«i  verweisen  oder  entfernen. 

Artikel  (>5. 

(Dieser  Artikel  ist  durch  Artiki  1  lit.  d  de**  Gesetze«  vom  15.  Apri!  ]8?*6 
(StaatsbL  No.  &4)  beaeitigt.  Die  iu  liiiu  augezogeoen  Geeetzesartikei  gaben  dem 
Bkhter  dte  Befognis,  wegen  im  Gesetn  festgcsetaler  besooderer  Unittlnde  «nf 
geringere  als  die  gefleksllelien  Iffllndeststrafen  wa  erkennen.  Das  neue  Slrafgeeeti> 

bncli  hat  alliremein  die  Dauer  einer  Ocfltngnis-  (Art.  10  Absatz  2)  und  einer  Halt- 
strafe (Artikel  18)  auf  wenigstens  einen  Tag,  und  die  Geldstrafe  'Artikel  23)  auf 
wenigsten«)  50  Cents  festg^c^etzt.  Diese  Mindestatrafeu  sind  auch,  im  Geaeti  rem 
15>  April  1866  fiir  Übertretungen  angesetzt.) 

ÜbeffgangsbestünninngeB. 

Artikel  dS. 

1.  Die  Bestimmungen  dieses  Geaetses  finden  mit  Ansnahme  des  swelten 
Absataes  dieses  Artikels  auch  Anwendung  auf  cUe  bereits  vor  dem  2L  Angust  1669 
bestehenden  Eisenbahnen. 

2.  Die  Artikel  25,  29,  33  und  45  bis  49  können,  soweit  dies  noch  nicht  ge- 
schehen i«t,  durch  Uns  auf  die  jetzt  bestehenden  Eisenbahnen  übertragen  werden. 
Entsteht  hieraus  für  die  Unternclimer  dieser  Betriebe  ein  Schaden,  der  nicht  ni" 
den  Verpflichtungen  entspringt,  denen  sie  sicti  bei  der  Erteilung  der  Koaze.'isioa 
nir  Eröiftanng  des  Betriebes  unterworfen  halten,  oder  denen  sie  später  bedingtuig»- 
los  augestimmt  haben,  so  werden  sie  aus  der  Beichskasse  entschädigt 

8.  Die  Entsehldignng  wird  mangels  gütlicher  Einigung  gerichtlich  fest> 
gesetzt. 

4.  Vom  2.  Absats  des  Artikels  9  kami  durch  Uns  Befreiung  erteilt  werden. 

Artikel  «7. 

Die  Verwaltungen  der  bestehenden  Eisenbahnen  unterwerfen  das  Dienst- 
reglement gemlß  Artikel  6,  die  Tarife  für  die  BefCrdemng  von  Personni  und 

Gütern  und  die  im  Artikel  befohlene  Übereinkunft  zum  erstenmale  oderaofsneue 
derGenehmigungdes Ministers  für  Wasserbau,  Handelundlndustrie  binnen  GMonaten 
nach  Veröffentlichung  der  allgemeinen  Verwaltungsv^rordnung  nach  Artikel  27. 

Artikel  ea 

1.  Das  Innerhalb  der  in  den  Artikeln  88  bis  38  bestimmten  Abstinde  l&ngs 
der  bestehenden  Eisenbahnen  Aufgerichtete,  Gegrabene,  Aufgestellte  oder  Nieder* 
gelegte  wird,  wenn  es  die  dffentliehe  Sicherheit  erfordert,  gegen  voraufgehende 

Entschädigung  von  Hegiwungswegen  entfernt  oder  beseitigt. 

2.  Die  Entschädigung  wird  mangels  gOtlicher  Einigung  gerichtlieh  fest* 

gesetzt. 

t)  Änderung  geiaäü  Gesetz  vom  &  April  1893  (Staatsbl.  No,  62). 
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Schlnßbestimnmngen. 

Artikel  69. 

Dieses  GesHz  findet  auch  Anw  endung  auf  den  Betrieb  un(i  die  Benutzung  der 
Staatsbahneu.  Die  Befiiüumuogen  des  Gesetzet»  vom  '6.  Juli  ItiöH  (Ötaatsbl.  No.  luo) 
und  die  durch  die  Geaeixe  ▼om  8.  Jani  166B  (Staafitbl.  No.  101)  und  Tom  7.  August 
1866  (Staatabk  No.  90)  bestfttlffteii  KooMBsionen  werden  hierdweh  indes  nickt 
geludert. 

Artikel  7U. 

1.  Wcg'e,  die  durch  das  Reich  oder  durch  ein  EUenbahnanternehrnen  i)  hIs 
Zugang  zu  eiuer  Station  augelegt  sind,  werden  —  soweit  dies  noch  nicht  ge- 
•cheben  sein  möchte  —  den  Genehideii,  taf  deren  Grunde  sie  Hegen,  in  orden^ 
Itchem  Aifttande  ftbeigeben.  Die  fernere  tlnterheltnng  und  Erlenehtimg  derselben 
ftllt  diesen  Gemeinden  m  iMt, 

2.  Liegt  ein  Zugangsweg  auf  mehr  als  einem  Gemeindegebiete,  so  wird  von 
l^ns  nach  Anhörung  des  Stsetsrats  beschlossen,  weicher  Gemeinde  der  Weg  über* 
geben  werden  soll. 

3.  Die  Unterhaltong  von  Wegen  des  Reiches,  der  üemeinden  oder  anderer, 
die  für  die  Anlage  einer  Elseabal»  hergestellt  staid  und  die  als  Zugang  zu  elnw 
Eisenbahnstatloa  dienen,  obliegt  denjenigen,  dem  sie  Mher  soflel. 

4.  Gemift  den  Yon  Uns  durch  eine  allgemeine  Terwaltnngsver<»dnmig 

zu  eiiasseuden  Vorschriften  -wird  ein  Grundbuch  über  die  Zugangswege  zu  den 
Stationen  augelegt  und  beibehalten,  in  dem  die  Unterfaaltnngipflichtigen  angegeben 

seiu  müssen.') 

Artikel  71. 

I.  Alle  mit  der  Ermittlung  strafbarer  Handlangen*)  betrauten  Beamten 
haben  ebenso  wie  die  Pollsetbeamten  freien  Zugang  zu  der  Eisenbahn  und  den 
dazu  gehörenden  Grundstücken  und  Gebftuden,  die  nur  Benutmng  durch  die 
Beisenden  bestimmt  sind 

*2.  Unser  ^linifiter  für  Wasserbau.  Hnnrieljnnd  Industrie  kann  Keiehsbeamten 
und  Mitglietlerti  und  Beamten  öffentlicher  Verwaltungen  s^nr  Ausulmiif^  ihres 
Dienstes  freien  Zugang  zu  der  Eisenbahn  und  den  zugehörigen  Anlagen  und  Ge- 
binden gestatten. 

3.  Der  swelte  Absata  des  Artikels  11  findet  auf  diese  Vergünstigungen 
Anwendung. 

Artikel  72. 

1.  Zur  Ermittlung  der  LJbertrelun^en  die<^f>s  ()ehet/es,  einer  gemJlß  Art.  27 
erlassenen  allgemeinen  Verwaltungsverordnuug,  des  im  Art.  5  erwähnten  iiegle- 
ments  und  des  daselbst  und  im  Art  38  erwAhnten  Obereinkommens  sind  autter 

1)  Die  hier  ursprunglich  stehenden  W^orte  „zur  Zeit  des  Inkrafttretens  dieses 
Geseues"  sind  durch  Gesets  wom  81.  Desember  1880  (Staatsbl.  No.  258)  beseitigt. 

S)  S.  Kdnlgllchen  BescUaa  vom  9a.  BIMts  1876  (Staatsbl.  No.  66). 

^  »Strafbare  Bandlnngen"  anstelle  Ton  »Verbrechen'*  getreten  durch  Ax^ 
tikel  10  Abs.  80  des  Gesetxes  vom  16.  April  1886  (Staatsbl  No.  6D. 
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(Ion  durch  Art.  8*)  üo^  SttHf^csotzbuGbet  bezeichneten  Beamleii  die  ▼on  Uüb  mit 
der  Aufsicht  auf  den  Eisenbahnen  betrauten  Personen  befugt. 

2-  Die  gleiche  Befugnis  haben  die  berltÜLTten  Beamten  und  Bediensteten 
der  Ei-senbahn  anf  der  ganzen  Wegstrecke,  auf  der  sie  Dienst  tun,  und  iu  einem 
Umlcreise  von  1»k»  Metern  seitlich  der  Bahn. 

3.  Artiicel  401^  des  StrafgC8et%buclie8  lindet  uui  die  durch  diese  Personen 
ausgefentgtan  PMtokolle  Anwendung. 

Artiltel  78. 

Das  Gesete  TOm  31.  AngUBt  1880  (Staatabi.  No.  96)  trilt  auOer  Kraft. 

Artikel  74. 

Dieses  Gesetz  tritt  zu  dem  von  Uns  zu  bestimmenden  Zeitpunkte  in  Kraft.') 
Efs  ist  im  Staatsblail  zu  vernfTentlirlicn  Alle  uiini'^toripllen  Departements,  Be- 
hnr<l>M),  Kollegien  und  Beamten,  die  es  angeht,  haben  auf  neine  genaue  Ausführung 
zu  lialtcn. 


II.  Gtsrtz  vom  i>.  Juli  1900.  betr.  die  Regelung  des  Betriebes  und 
der  Benutzung-  ««nlcher  Eiscubahucn,  auf  denen  ausschließlich  mit 
beschritnkter  Schuelligiceit  gefahren  wird.  Ottitig  ab  1.  No- 
vember 1902. 

Wir  Wtllielmlna,  usw.,  verordnen: 

Artikel  I. 

Duj'ch  allgemeine  Verwaltungsvorordnung  können  von  Uns  über  den  Betrieb 
und  die  Benutzunj;;  solcher  Eisenbniiuen,  auf  denen  nur  mit  einer  ächneüigkeit 
bis  m  60  km  gefabren  wird,  abtraicbende  yoTtehrlften  von  folgenden  Baattan' 
mungen  getroffen  werden:  Artikel  bj  S,  Sfr-OT»  a9-^38a,  85,  48—48  dea  Geaetiea 
vom  9.  April  1875  (StaatabL  No»  67),  gettodert  und  aigSaat  dnreb  die  Gesetae 
vom  31.  Dezember  188(»  (Staatsbl.  Xo.  258).  vom  10.  Mai  1882  (Staatsbl.  No.  66), 
vom  16.  April  188C  (Staatsbl.  No.  04),  vom  31.  Dezember  1B87  fSta.itsbl.  No  .?*i5^ 
und  vom  8.  April  I«93  (Stu  itshl.  No.  ii'2).  .Sind  Teile  der  llist'nb.ihnen  auf  uffeni- 
licheu  Wegen  angelegt,  so  können  für  diese  auch  vom  Artikel  1  des  Gesetzes 
abwelebende  Bestimmungen  getroffen  werden,  Jedoeh  nicht  Uber  die  Yeraatwort- 
lichlceit  fUr  Reisende  und  zn  befördernde  Güter. 


')  Arlik*'!  11  des  alten  Strafgesetzbuches. 

2;  Gleichlautend  mit  den»  ursprünglich  hier  angezogenen  Artikel  437  des 
allen  Slrafgesetabnclies  „die  Erldftrungen,  Protokolle  und  Beriebte  der  mit  einem 
öffentlichen  Posten,  Amte  oder  Dienst  betrauten  Personen  müssen,  um  als  scbiift* 
liehe  Dokumente  an  gelten,  dun  h  s'w  auf  den  beim  Dienstantritt  abgelegten  Eid 
abgefaßt  sein  oder  nat-hher  mit  dm  Cide  belcrftftigt  werden.* 

*)  15.  Oktober  1876. 
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Artikel  2. 

Auf  Kiseabahueu,  die  mit  keiner  gruüerea  Schnelligkeit  als  2<)  km  in  der 
Stande  befahren  werden,  sind  von  den  BeaMvininngen  des  Artikels  i  genannten 
Geselses  nur  anwendbar  die  Artikel  4»  7,  9— 12, 16,  17,  90-23  nnd  4S. 

Die  Eisenbaiinen  sind  haftbar  für  den  Sehaden,  den  die  Reisenden  bei  der 
Ausführung  des  Betriebes  erlitten  haben,  es  sei  denn,  daß  der  Schilden  ohne  Schuld 
der  Eisenbahn  oder  ilirer  Beamten  nnd  Bediensteten  entstanden  ist. 

Die  Eisen baluieti  .suid  auf  Erfordern  der  l'u.Htverwaltung  zur  Befürdemng 
der  Briefsäcke  gegen  Vergütung  verpflichtet.  Die  VergütuDg  wird  nmngeis  eines 
güttich«!!  Ve^eiches,  anf  Eitnehen  der  Postverwaltang  durch  den  Kantonsriebter, 
In  dessen  Beiirk  die  Tenraltunflr  Ihren  Sita  bat,  naeh  Aabfirunip  oder  gehöriger 
Anfrufung  eines  der  Eisenbabndirektoren,  flaetgeBtellt. 

Die  Eisenbahnen  sind  für  gute  Erhaltung  der  Briefsäcke  verantwortlich  und 
gehalten,  Hie  sogleich  nach  Ankunft  am  Bestimmunfrsorte  an  den  üustftndi^en 
Beamten  abzuliefern.  Reichen  di<'  gewöhnlichen  Verkehrssniittel  für  die  Beförde- 
rung der  Postaachen  nicht  aus,  &o  sind  die  Eisenbahnen  auf  Erfordern  d«^r  Post- 
verwaltongen  aaHerden  verpflichtet,  die  den  Rei^lisdlsnit  betreflbnden  Pakete 
in  den  rigenen  Fabntwigfln  geb&hrenfirei  mltranehmen. 

Durch  allgemeine  Verwaltungsverordnang  werden  die  Bestimmung^  Aber 
die  Betriebssicherheit  der  Eisenbahnen,  die  Ankündigung  von  der  Eröffnung  und 
Begelung  des  Betriebes,  sowie  die  Veröffentlichung  der  Tarife  festgesetat 

Artikel  8. 

Di»  ProTinslalstlnde  sind  beftigt,  Uber  den  Betrieb  und  die  Benntsnng 
der  in  Artikel  2  behandelten  Eisenbahnen  Vorselirlftcn  für  die  auf  öffentlichen 

Straßen  angelegten  Eisenbaiinen  zu  erlassen,  nnd  zwar  in  beznir  auf  solche  I^inkte, 
hinsichtlich  deren  im  Artikel  "2  nichts  vor^''e.s<'hen,  nnd  deren  Behandlung  nicht 
einer  allgemeinen  Verwaltuugüverorduuug  vorbehalten  ist,  Kofern  die  V  ornchriften 
nicht  im  Widerspruch  su  den  durch  das  Gesetz  oder  durch  allgemeine  Verwaltungs-» 
Verordnung  getroffenen  Anordnungen  stehen. 

Artikel  1  des  Gesetaes  vom  9&.  Mal  1880  (Staatsbl.  No.  80)  Ist  auf  diese 
Provinzialverordnung  anwendbar. 

^laclien  besondere  Unistlinde  örtlicher  Art  in  einer  Gemeinde  \'orsehriften 
über  den  Hetriph  und  die  Benutzung  der  in  den  Artikeln  1  oder  2  behamlelten 
Einenbabuen  notwendig,  so  können  diese,  insoweit  sie  auf  ufteDtiichen  Straßt^n 
angelegte  Eisenbahnen  betreffen,  durch  den  Gemeinderat  mit  Unserer  Genehmi- 
gung festgestellt  werden. 

Die  Artikel  161,  168,  166,  166,  174-177  und  178  (1.  und  %  Abschnitt)  des  Ge> 
setaea  vom  89.  Juni  1861  (StaatsbL  No.  86)  sind  auf  diese  6rtilehe  Verordnung 
anwendbar. 

Die.ie  örtliche  N'orordnuri'j-  uird  in  der  in  den  Artikeln  172  und  173  de» 
Gesetzes  angegebenen  Welse  vevkuntlet,  mit  der  Maßgabe.  daU  in  dmn  Verkündungs- 
fonnularc  Datum  und  Nummer  des  genehmigenden  königlichen  Beschlusses  ver- 
aeiehnet  werden. 

Artikel  4. 

Das  in  Artikel  1  angezogene  Gesetz  und  ebenso  Artikel  2  ünden  Anwendung 
anf  solche  Eisenbahnen,  lUe  nur  dem  Personenvericehr  innerhalb  einer  Gemeinde 
dienen. 
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Mit  diesRn  Eisenbahnen  können  nach  Anhörung*  des  Stnntsrats  durch  l'ns 
solch«*  Eisenbahnen  ^leichtrestellt  werden,  auf  denen  in  der  Hauputacbe  ein 
wesentlich  anderer  Verkehr  nicht  stHtihuiiet. 

Artikel  6. 

ü»>bertr(»tnng«n  der: 

io  Artikel  2  bc/.eichneten  (lesetzesartikel,  soweit  sie  sich  auf  die  in  dem 
Anikol  behandelten  Eisenbahnen  beziehen,  und  der 

in  den  Artikeln  1  und  2  erwähnten  «llgemeinen  VerwaJtungsmaßregelu 
werden  mit  einer  Bulle  von  Jidchstent  75  Gulden  bestraft. 

Eifolgen  die  Übertretungen  dnrch  im  Anilcel  1  bebandelte  Eiienbahnverwel- 
tnngen,  ao  tritt  eine  Buße  bis  zu  6000  Oulden,  erfolgen  sie  durch  die  im  Artikel  2 
erwühnten  Eisenbahnen,  etne  Buße,  bis  zu  1000  Gulden  »  in 

Beatiite  oder  Bedienstete  d»*r  Kismbahnen  de»  Artikels  1  werden  mit  einer 
Strafe  bis  luüü,  »olche  von  Kisenbahnen  des  Artikels  2  bid  zu  200  Giüden  für 
Uebertretungen  erwähnter  Art  belegt. 

Beamte  und  Bedienstete  sind  für  die  Übertretongen  nieht  «trefbari  sofeni 
sie  sieh  aus  Befolgung  der  yon  den  ElsenbahnTenraltungen  gegebenen  AufMge 
ergeben. 

Die  Beamten  und  Bediensteten  können  Heisende,  die  jiich  einer  Übertretung 
der  Bestimmungen  der  in  den  \rttkeln  1  und  2  erwähnten  allgemeinen  Verwaltougt- 
maßregelu  schuldig  machen,  auH  den  Fahrzeugen  verweisen. 

Artikel  6. 

Zur  Feststellung  der  in  Artikel  5  bebandelten  Übertretungen  sind  auSer  des 

im  Artikel  8  des  Strafgesetzbuches  bestimmten  Beamten  die  durch  Uns  mit  der 
Ausübung  der  Aufsicht  bei  den  F.i.'^enbahnen  betrautiMi  l'ersonvn  bi'futrr. 

Auch  sind  dazu  die  gemäß  den  all^remfinen  \'erwaltuug8maßrt*^«'l n  l>-  eidigtt'ii 
Eisoubahnbeamten  und  -Bediensteten  innerhalb  ilires  Dienstbesirks  und  eines  i'ui' 
kretses  von  100  Metern  b«rnfen. 

Auf  die  hierdurch  entstandenen  Verbalproaesse  ist  Artücel  401  des  Stnf- 
gesetabuches  anwendbar. 

Artikel  7. 

Die  durch  dies  Gesetz  tinter  Strafe  gestellteu  Taten  werden  als  Übertretungoi 
betraehtet. 

Artikel  8. 

Aus  Artikel  11  des  Gesetzes  vom  28.  April  18ao  (StaaubL  Mo.  67)  entfsUeo 

die  Worte: 

„behandelt  im  Gesetze  vom  9.  April  lb7&  ^dtaatsbl.  No.  67]  und  in  Artikel  1 
des  Gesetzes  vom  9.  August  1878  (Staatsbl.  No.  184}.* 

Artikel  9. 

Das  Qeseta  vom  28.  Oktober  1889  (Staatsbl.  No.  146)  tritt  anHer  Kvalt 

Artikel  la 

Dieses  Geseta  tritt  au  einem  von  Uns  au  bestimmenden  Z^tpuidtte  in  Kisft 
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Dinamark.   Gesetz   betr.  Grandenverb  für  die  Scaatsbahnen  zur  Ord- 
nung der  Kopenhagener  Bahnhofsverhnitiiisse,  vom  15.  Mai  190^. 
Durch  dieses  Gesetz  wird  das  dJlnischo  Ministi-riuin  »Tinäi-htif^t.  jetzt  schon 
(ÜF  für      in  Aussicht  «renoinmene  Utnt^cstaltung  des  Staatsbabnhofes  Kopenbagen 
erforderlichen  Grundstücke  zu  erwerben. 


Frankreich.  Gesetz  vom  9.  April  1908»  betreffend  den  Bflckkanf  des 
Eisenbahnnetzes  der  firanzOsiseh-algerischen  EisenbabngeseNschafI 
(oompagnie  finmco-alg^rienne). 

(VerSffentlieht  im  Jounial  offldel  de  la  BApublique  firan^aise  vom 
10.  April  1908,  8.  SBOft.) 
Das  Oeseta  ganelitiiigt  den  Vertiag,  den  der  Minister  der  öffentlichen 
Aibeiten  mit  dein  Liquidator  der  genannten  Gesellschaft  nntenn  S4.  Mte  1902 
abgeschlossen  hat. 

Danach  gehen  vom  '»«V  no'/en.hpr  1900.  dem  Tagre  der  Besitznahme,  ab  die 
attmtlichen  Bahnstrecken  it-i  ( lti)<eiia('hat't,  nämlich  die  Bahnen 

von  Aneew         nach  Kraifallah» 
„   Kraifaltsh       ^  MöchÖria, 
,  Micböria       n  Ain-S«fhw, 

Mostaganem   ,    Tiaret  nnd 
,   Aln— Thizy      „  Mascara 
mit  sftmtlichem  beweglichen  und  unbeweglichen  Zubehör  und  einschließlich  der 
Seefahrzen^e  der  SehifTahrt  von  Arzew  in  Staatseigentum  über. 

Der  Staat  zaldt  an  <lie  Gesellschaft  eine  Pauschabunuue  von  197»  Millionen 
Francs  nrbst        Zinsen  seit  dem  15.  April  1902. 

Voui  1.  April  liM>2  ab  übernimmt  der  ätaai  die  Zaiiiuug;  sumüicher  Beträge 
fOr  Yenlasnng  nnd  Ülgung  der  SchuldyersefarelbnDgen,  fOr  die  eine  Bflrgsclialt 
geleistet  ist 

Beide  Teile  venlchten  auf  alle  Ansprüche,  die  ibnen  gegen  einander  noch 
snstdften  könnten  und  erkUren  die  schwellenden  Strei^nnkte  für  erledigt 


Gesetz  vom  13.  Juni  190.%  betr.  den  Betrieb  der  Eisenbahn  Da- 
vcyrier — Beni-Ounif. 

(Verüffenilichi  im  Jounmi  ofliciel  de  la  Köpublique  fran^aise  vom 
14.  Jttni  1909,  S.  Vm) 
Das  Oesets  beitlmmt,  daft  der  Betrieb  der  Linie  Dnreyrier— Benl-Onnif  dem 
Betriebe  der  Eisenbahn  Ariev— Am-Seflra  nnd  Anev  —  Dnvegrrier  angegliedert 
werden  soll,  nnd  daß  die  für  letatere  Bahn  bereits  erlassenen  Vorschriften  anch 
anf  die  Strecke  Dureyrier^Benl'^nif  Anwendung  finden  sollen. 
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Italien.   Gesetz  vom  4.  Dezember  1902,  bctroflTeod  den  Bau  neuer 
Ei»cnbahucn. 

(VeröfFenUicht  in  der  Gazzetta  Ufficiale  vom  13.  Dezember  1902) 
Die  Regiening  wird  ennAchtigt,  duidi  küiiigl.  Erlaß  der  PriTAttndustrie  die 
Koiutesafon  sum  Bau  nnd  Betrieb  einer  Beihe  neuer  Bahnlinien  va  erteilen.  Zu- 
nächst soll  das  Elsenbahnnets  der  Insel  Sisilien  durch  den  Bau  yon  8  Linien,  die 

sümtlich  die  Spurweite  von  0,».s  m  erhalten,  ergünzt  werden.  Diese  Linien  sind: 
Castelvetrano — Menfi— Scincca,  Castolvetrano  — Partanno  — Sn!)ihuca— San  Carlo — 
Bivjo  —  Sciacca,  Sclncca  —  Ribera  —  Oreci  —  Porto  Kmpeducle,  I^ercara  —  Prixzi— 
Biv  oua  —  Cianciana  —  Greci  (liibera),  Girgenti -  ■  Porto  lilmpedocle,  Girgenti  — 
Favara  — Naro  — Caaicatti,  Naro  — Palma  licata—LIcata  Porto  und  Asaoro  — 
Vaignanora— Plasaa  Armertna.  FOr  alle  diese  Unten  kann  eine  staatliehe  Unter- 
«tfitanng  bis  snm  Betrage  von  6800  Uro  fftr  das  Jahr  und  Kilometer  auf  die 
Dauer  von  höchstens  70  Jahnen  gewährt  werden. 

In  Kalahrien  und  dor  Provinz  Potenza  sollen  ferner  die  Linien  Pietrafitta— 
Kogliano,  Lagouegro  — (  iistruvillari  — Spezzano  Albanes<'  und  Conenza— Paola  ge- 
bautwerden, und  zwar  die  beiden  ersteren  mit  der  Spurweite  von  0^  m.  Beider 
ietstgenannten  Unle  bleibt  nähere  Bestimmung  darüber  noch  vorbehalten,  ob  sie 
ebenfalls  mit  der  Spurweite  von  0^  m  oder  mit  der  VoUspur  hergestellt  werden 
soll.  Staatliche  Untemttttinng  kann  auch  bei  diesen  Bahnen  auf  die  Dauer  von 
70  Jahren  gewährt  werden  und  zwar  bei  den  ersten  bis  Xtt  SBOOi,  bei  der  letnteren 
bia  zu  |*20f¥)  Lire  für  das  Jahr  und  Kilometer. 

In  ober-  und  Mittelitali<'n  snüpii  d'w  .Strei-k*Mi  Poggio  liusco  —  Verona. 
Bagui  di  Lucca— Castelnuovo  Ui  Gaiiaguuuu  uml  Aulla— Monzont'  gebaut  werden. 
Diese  Linien  sollen  mit  Vollspur  auf  Rechnung  des  Staates  hergestellt  werden. 
Dem  Betriebsuntern^mer  kann  eine  staatliche  Untersttttauni^  gewährt  werden 
und  zwar  für  die  erstere  Linie  Im  Betrage  bis  au  ISOQO  Lire  und  für  die  beiden 
letzteren  im  Betrage  bis  zu  16000  Lire  fKr  das  Jahr  und  Kilometer  und  längstens 
auf  dio  Daut'r  von  70  Jahreu. 

Das  ilöi'hstmnlj  de»  .staatlichen  Jahreszuschusses,  der  \on  dem  Tage  der 
Betriebseröft'nun^  an  zu  zahlen  ist,  darf  nur  gewährt  werden,  wenn  die  kilometri- 
schmi  Anlagekosten  mindestens  100 0(10  Lire  betragen.  Mit  dem  Bau  der  einielnea 
Unien  soll  in  der  Welse  vorgegangen  werden,  daß  der  Gesamtbetrag  des  vom 
Staate  zu  leistenden  Betriebssiischusses  im  Rechnungsjahre  1901/Ob  den  Betrag 
von  -2 (NM) 0(10  Lire,  im  Jahre  1905/06  4000tXM  und  Im  Jahre  1006/07  7 000 000  Urs 
nicht  übt'fvi  hreitot. 

Vm  di»»  PrivHiindustrie  zur  l  bernaiiine  des  Baues  und  Betriebes  von  Kiseii- 
bahutMi,  die  schon  nach  früheren  Gesetzen  in  Ausssieht  geuomnien,  aber  noch 
nicht  zur  Ausführung  ^eisommen  sind,  zu  veranlassen,  wird  die  Regierung  weiter 
ermächtigt,  für  diese  Linien  den  staatlich  au  gewährenden  Betriebsauschnlt  für 
das  Jahr  und  Kilometer  von  6000  auf  8000  Lire  zu  erhöhen.  Wenn  nach  Verlauf 
von  :}  Jahren  auch  bei  dem  angebotenen  höheren  Zu8cha6  sich  Unternehmer  nicht 
tinden,  wird  die  Uegieruu^  der  Landeisvertretunir  weitere  Vorschläge  bc'zfl|rlich 
des  Bau«  >  ilicser  Linien  machen.  Das  gleiche  snll  geschehen  bezüglich  der  viei- 
be^prochenen  kürzesten  Verbindung  zwischen  Kom  und  Neapel  (direttissimaEoma— 
Kapoli).  In  allen  Konzessionen  soll  für  den  Staat  das  Recht  vorbehalten  werdee, 
die  einzelnen  Strecken  zwei  Jahre  nach  Fertigstellung  des  Baues  anzukaufen. 
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Gesetz  v()in  5,  April  1003,  betr.  die  Geiieiimi^ng  eines  zwischen 
der  Regiemng  und  dem  Unternehmer  Marconi  abgeschlossenen 
Vertrages. 

(Vrröff.  in  dt^r  GazsetUi  Ufficiale  dpi  Re^fno  d'Italia  vom  ir>.  April  1903.) 
Durch  dieses  Gesetz  wird  dem  Ministerium  der  Posten  und  Telegrapheit  die 
Summe  von  600000  Lire  bewilligt,  um  in  Italien  eine  ulcrapotente  Station  für 
drahtlose  Tel^:rapbie  naeh  dem  Mareonisehen  System  an  errieliten,  die  eine 
telegraphische  Verbindung  mit  einer  gleichzeitig  In  Südamerika  zu  errichtenden 
Station  und  mit  etwa  schon  bestehenden  oder  spflier  ra  errichtenden  anderen 
Stationen  herstellen  soll. 


Rußlaod.   Verordnang  vom  igT^f^^^dOS,  betr.  die  Beförderung  der 

Kosaken  auf  Bteenbahnen  and  Wasserwegen  im  Falle  einer  Mobil- 
machung. 

(Veröffentlleht  im  Verordnungsblatt  des  Ministeriums  der  Verkehr«- 
anstalten  Tom  8716.  Mai  1908.) 

Den  Kosaken  wird  für  den  Mobilmaehungsfatt  im  Interesse  der  Beschleunl- 
gong  der  Zasammensiehung  der  Abteilungen  an  den  Verefnigungspunkten  sowie 
nur  Schonung  der  Kräfte  der  Mannsehaften  und  der  Pferde  das  Recht  eingerinmt, 

passende  Eisenbahnen  und  Wasserwege  ihrer  Beförderung  tu  benutzen,  wenn 
dies  von  den  Konimandauton  (ür  imti«:-  erachtet  wird  und  der  Standort  der  Ab- 
teilung [Staniza)  über  25  Werst  vom  V ereiniguugspunkte  entfernt  ist.  Die  Be- 
ISrdemng  von  Teilen  des  regulären  Ueeres  darf  dadurch  aber  nlebt  gestOrt 
werden.  Die  Beiahlnng  für  solche  Beförderungsleistungen  erfolgt  na^  dem 
Mllitinarlf. 

Verordnung  vom  1./13.  April  1003.  betr.  die  Annahme  von  Reise- 
gepäclv stücken  und  <iiit('in  mit  Wertangahe. 

i Veröffentlicht  im  Vt  tonliiungsblatt  de«  Mioist.  der  Vcrkehrsanstalten 

vom  3./15.  Mai  1903.) 

Im  Anschluß  an  Artikel  34  des  «iiigemeinen  russischen  Eisenbahngesetzes 
vom  12.  Juni  1685  (vgl.  ArehiT  1S85  8.  648)  werden  Vorschriften  erlassen  über  die 
Bt^iiandlung  von  Reisegepftckstfieken  und  Gütern,  die  mit  Wertangabe  aufgegeben 
werden.  Solehe  GepftckstUcke  oder  Güter  müssen  mindestens  2U  Minuten  vor 
Abgang  d<»»<  Ziiget?,  mit  dem  .sie  »ibjrefertigt  werden  sollen,  aufgegeben  werden, 
damit  nie  vor  .Annahtn*'  auf  ilircn  Zustand  g-eprüft  und  die  erforderlichen  Schrift- 
Stiu  ke  .mspeftillt  wertleii  künnen.  An  Zuschlag.ngf  bühr  auf  den  l*et'orderimpspreis 
sind  SU  /alilcii  tur  je  100  Rbl.  erklärten  Wert  und  je  100  Werst  Beförderungsweg 
für  Oüter  V;;  Kopeken,  für  Rei^ege])äck  iVo  Kopeken.  Dieser  Preis  erhöht  sich 
für  leichtem  Verderben  ausgesetste  Güter  sowie  nicht  In  Kisten  verpackte  Möbel 
tu  dgl.  anf  ö  Kopeken,  wenn  sie  als  Gut  aufgegeben  werden,  und  auf  16  Kopeken, 
wenn  solche  als  Reisegepftck  befördert  werden. 
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Australien.     Gesetz  vom   13,  Xcivenibcr  1902  (2.  Edw.  Vll.  >;o.  803), 
betreffend  den  Bau  einer  Eisen bahu  von  Oodnadatia  im  Staate 
Südau>tralien  nach  Pine  Creek  im  Nordterritorium. 
(The  transcoDtinental  Railway  act.) 
(Ver&ffenlUclK  im  ftttdaustraUschen  QeMCibUlL) 

Durch  dieses  GeseCil  i«ird  der  Gouverneur  von  SfldftnatnUeii  ermAchtigt, 

wej?en  dos  Baues  einer  Eisenbahn,  die  Oodnadatta,  den  nördlichsten  Punkt  der 
HÜdaustraiischen  Buhnen,  mit  Pine  rre<»k,  dem  Hüdlichsten  Punkt  der  Bahnen  des 
Nordterritoriums,  verbinden  ^vil,  mit  Privatnnternehmern  in  Verbindnn«<  zu  treten 
und  den  Erbauer  durch  LändersciienkuDgen  xu  eiuschadigeii.  Die  Vergebuug 
soll  dorch  öfftotUch«  AvssehNibuof  in  Avstralien,  Amerika,  England,  Deattdi- 
land  und  Frankreich  an  den  Mindeatfordemden  erfolgen;  Im  Falle  erfolgloser 
Ausschreibung  soll  der  Gouvernenr  tu  freibtndiger  Vergebung  betagt  sein. 

Das  Gesetz  setzt  die  iiauptsächlichcn  Bestimmung'en  fest,  die  der  abzu- 
schließende N'ertrag:  enthalten  soll.  Als  Ent«eiiiidi;;ung  für  die  Banko^teT1  •sollen 
dem  Unternehuier  neben  dem  freien  Eigentum  hu  der  Bahn  bis  zu  75(XiU  Acker 
Land  für  jede  Meile  Bahnstrecke  in  Abschnitten  von  je  20  Meilen  Front,  ab- 
wecbsvlnd  rechts  und  links  von  der  Bahnlinie,  einschließlich  der  Bergwerin- 
berechtlgtingeD  für  die  LandflAche,  BUgeaichert  werden  Utonen.  Das  Land  soll 
10  Jahre  lang  von  allen  Abgaben  befreit  sein. 

Die  Gesamtlänge  der  transkontinentalen  Bahn  von  Adelai<ie  bis  Port  Darwin 
wird  etwa  i!Hi<>— i>(XK>  <*nLM  Meilen  betragen,  von  denen  jetstt  schon  844  Meilen 
(von  Adelaide  nach  Ooduadatta  und  von  Port  Darwin  nach  Pine  Creek)  ge- 
baut  sind. 

Der  Bau  soll  in  8  Jahren  nach  Abschlnft  des  Vertrages  Tollendel  sein.  Es 
wird  darauf  gerechnet,  daß  die  Heise  von  London  nach  Melbourne^  die  jew 
mindestens  einen  Monat  in  Anspruch  nimmt,  künftig  nur  noch  19  bis  90  Tags 
dauern  wird. 
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BespreohiingeiL 

Kank,  Emil,  Inspektor  der  k.  k.  priv.  Nordwesthnlm.  Die  Eisenbahn- 
tarit'tocliiiik..  Schriften  über  Verkplirswcsen  dos  Klubs  der  übter- 
reichischen  Eisenl>ahnbeamten.  1.  Reihe  Heft  1.  134  S.  8^.  Wien 
1902.  AlAred  Hölder.  Preis  1,40 

Es  i»l  sehr  yerdtenstUeb,  daft  der  Verfasser  der  bedeutenden  Werke 
Uber  Bilsenbahntariffresen  in  dieser  neuen  Schrift  die  gesamte  läsenbahn- 
tarifteehnik  klar  nnd  ttbersichtlioh  znr  Dantelinng  bringt  Unter  Tkurif- 
te«bnik  versteht  er  -die  Anfttellmig  der  Kilometerzeiger  nnd  Tarife»  die 
Festsetzmig  der  BefOrderongsprelse  nnd  ihre  Yerteilnng  anf  die  ret' 
sohiedenen  transportierenden  Eisenbahnen,  die  Anfsteünng  der  Verkehrs* 
teUnngsyereinbarangen  nnd  der  Verkelirsleltnngsvorschriften.  Seine  Ans- 
ftUirangen  sind  Idar  nnd  einikch,  die  einzelnen  SAtze  werden  durch  zahl- 
reiche, dem  praktischen  Leben  entnommene  Beispiele  erläutert,  der  Ver- 
fasser zeigt  auch  in  diesem  Bache,  daß  er  seinen  StolT  meisterhaft  be- 
beiTScht  Die  8eiirift  kann  allen,  die  mit  der  Ausarbeitung  der  Tarife 
und  insbesondere  auf  den  Tarif  konferenzen  zu  tun  haben,  angelegentlichst 
.empfohlen  werden.  0.  d.  L. 


Hertser,  W..  Dr.  jr.,  Strafiburg  i.  E.  Mandkommentar  zur  Eisenbahn- 
▼erkehrs'Ordnung.  Aus  der  Praxis  fllr  die  Praxis  bearbeitet. 
Berlin  1902.  Otto  liebmann.  XI  und  169  S.  8*. 

Das  Buch  ist  ein  Abdruck  der  Eisenbahnverkehrsordnung  vom 
26.  Oktober  1899  —  außer  den  Anlagen  — ,  dem,  in  anderer  Schrift,  die 

für  die  deutschen  Kisenbnhnen  f^reltenden  ZusatzVicstimmnngen  der  Teile  I 
der  drei  deutschen  Tarife  und,  wieder  in  anderer  Seliiili,  kurze  Erlftnte- 
Hingen  und  am  Schluß  ein  alphabetisches  Sachregister  beigdujTf  siml. 
Die  ErUiuteruayen  zeigen,  daß  der  Verfasser  seinen  Sti)rt  gut  l^ehenaciit, 
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uud  ^eben,  ohne  zu  weit  auf  Einzelheitrii  cmzu;::«  Im  h,  manche  nütziicLe 
Winke  für  das  Verständnis  <\i-r  znjj:rliriri;;f'n  Restimman^ji'n.  Es  sind  dabei 
auch  dif  All^'^emciiH'n  Abfcriigungbvurbcljriften  des  deutsch*»!!  Verkehrs- 
vorV).*\ndes  verwertet.  Das  Buch  macht  auf  wissenHcliaftlic-he  Bedeutung 
keinen  Ansprucli,  es  snll  hanptsäeldich  allen  denen  dienen,  die  täg-lich 
mit  der  Eisenbahn  in  geschaftliclien  Beziehungen  stehen,  also  außer  deü 
Eisenbahnern  insbesondere  der  Handelswclt.  Und  für  diesen  Zweck 
scheint  dieser  Kommentar  recht  geeignet.  Er  empttehlt  sich  besonders 
auch  durch  seine  äußere  Ausstattung,  klaren,  übersichtlichen  Druck,  gutes 
Papier,  gesohmackvoUen,  haltbaren  Einband.  v.  d.  L, 

Hilscber,  Dr*  FraiUE,  Sekretär  der  k.  k.  priv.  Ferdinands -Nordbabn, 
Dozent  an  der  FortbildtingBschale  für  Eiaenbahnbeamte  in  Wien. 
Das  österreichiflch'nngariscbe  nnd  internationale  Eisen- 
bahntranspurtrecht. Band  1  der  zweiten  Reihe  der  vom  Klub 
iisterreichischer  Eisenbahnheaniteii  herausgegebenen  Schlitten 
über  Verkelirswesen.  Wien  liK)2.  Alfred  Hölder.  XXII  and 
31Ö  S.        Preis  5^  Kr. 

Diese  systematische  Darstellnng  des  gesamten  Eisenbahnfrachtrechts 
ist  ans  Vorlesungen  hervorgegangen,  die  der  Verfissser  an  der  Fort- 
bildnngsschnle  für  Eisenbahnbeamte  in  Wien  hftlt,  und  in  erster  Linie  Ar 
seine  Hörer  bestimmt.  Den  bei  weitem  grOßten  ümfang  nimmt  der  erste 
Abschnitt  (8.  67—255),  den  Eisenbahnftaobtvertiag  bebandehidp  ein.  Der 
zweite  Abschnitt  beschflltigt  sich  mit  den  MarkengQtem  <8.  266— 2&7), 
der  dritte  (S.  258—294)  mit  der  Personenbeförderung,  der  Tierte  (8. 296 
bis  315)  mit  GepftekbefOrdemng.  Die  Qrandlage  bilden  das  —  für  Oster- 
reich und  Ungarn  gleichlautende  —  Betriebsreglement  und  dasBemer  inter- 
nationale Obereinkommen  über  den  Eisenbahnftaebtrerkehr.  Der  deutsche 
Leser  wird  sich  also  gegenwärtig  halten  mflssen,  daft  fOr  den  binnen- 
Ifindiscben  Verkehr  des  Deutschen  Beichs  die  BechtsausfUbmngen  des 
Verfassers  vielfach  nicht  zutrelFen,  da  die  Grundlage  des  Bisenbahnftaeht- 
'rechts,  das  deutsche  Handelsgesetzbuch  und  das  deutsche  Bürgerliche 
Cresetzbuch,  voh  den  In  Österreich  und  Ungarn  geltenden  Gesetzen  in 
wichtigen  Punkten  abweichen.  So  hat  die  mit  dem  Osterrelchisehen  und 
ungarischen  Betriebsreglement  nahezu  gleichlautende  deutsche  Eisenbalm- 
verkehrsordnung  nur  in  Deutschland  die  Bedeutung  einer  Reehtsverord* 
*nung,  der  PersonenbefOrderungsvertrag  ist  erst  durch  das  deutsche 
-Handelsgesetzbuch  vom  10.  Mai  1897  auf  eine  feste  Rechtsgrundlage  ge* 
stellt  usw.  Die  Ausführungen  des  Verfassers  sind  streng  saohlieh  gehahen, 
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sie  sind  klar  uiui  überzouf^«  nd,  setzen  ailerding:s  bei  dem  Lesrr  eine 
Juristische  Vorbildung  voiaus.  In  vielen  Abschnitten  des  Baches  muß 
sich  der  Verfasser  naturf^emäß  darauf  beschränken,  den  Text  des  Betriebs- 
reglements und  des  internationalen  Übereinkommens,  die  beide  ja  sehr 
ins  einzelne  gehen,  zuweilen  in  etwas  abweichender  Form,  zu  wiederholen. 
Streitige  Fragen  werden  nur  vereinzelt  erörtert.  In  den  Abschnitten  über 
Aktiv-  und  Passivlegitimation  bei  Klagen  aus  dem  Frachtvertrag,  an  dein 
mehrere  Eisenbahnen  beteiligt  sind  (S.  183,  184,  236,  237),  sind  die  iin 
Archiv  Jahrg.  189G  S.  171  aus  Anlaß  einer  früheren  Bclirift  des  Verfassers- 
erhobenen, m.  E.  durchaus  berechtigten  Bedenken  unbeachtet  pHn^sen. 
&.  296  wird  behauptet»  Fahrzenge  seien  von  der  Beförderung  als  Reise- 
gepäck unbedingt  ausgeschlossen.  Dn  seheint  ein  Mißverständnis  vor- 
suliegen.  In  §  30  Abs.  2  Betr.-R.  wird  ausdrücklich  auf  Fahrzeuge  ver- 
wiesen, vgl.  auch  Buschmann,  das  neue  Eisenbahnbetriebsreglement  S.  58. 
Die  .Ausstellungen,  die  in  den  Anmerkungen  auf  S.  180  gegen  die  Fassung 
des  Betrieitsieglements  und  des  internationalen  Übereinkommens  erhoben 
werden,  sind  nicht  recht  verständlich.  —  Sonstige  kleinere  Bedenken,  die 
mir  hie  und  da  aufgefallen  sind,  will  ich  unerOrtert  lassen.  Das  Buch 
hinterläßt  Jedenfalls  den  Bindmck  einer  fleißigen  nnd  gewissenhalten. 
Arbeit  v.  d,  L* 


Le^er,  Oscar  und  Ro.senberg,  Dp.  Hcinr.  Die  Umgestaltung  der 
Eisenbahn^^ütrrtarife  Österreichs.  Eine  Studie  zur  Frage 
der  Verstaatlichung  der  Privatbahnen.  Schriften  über  Verkeiirö- 
wesen,  herausgegeben  vom  Klub  österrt  lchiseher  Eisenbalm- 
beamten.   1.  Reihe  Heft  3.   51  S.  8^.  Wien  1903.  Alfred  HOlder. 

Bei  den  Erörterungen  über  den  Erwerb  einer  größeren  Anzahl  von 
bedeutenderen  Privatbahnen  für  den  Staat  wird  in  Österreich  die  Frage 
besonders  eingehend  erwogen,  welche  Änderongen  in  den  Gütertarifen 
der  Bahnen  erforderlich  sind  nach  ihrem  Übergang  in  Staatsbesitz.  Eine 
Obertragnng  der  Staatsbafantarife  anf  die  zu  erwerbenden  Privatbahnen 
wfürde  nicht  nur  starke  wirtschaftliehe  Verschiebungen,  sondern  auch 
bedeutende  finanzielle  Ausfälle  zur  Folge  haben.  Eine  Auflrechterhaltnng 
der  gegenwärtig  bestehenden  Zustände  wflrde  mit  dem  Gedanken  der 
weiteren  Vereinheitlichung  des  Eisenbahnwesens  in  Widerspruch  stehen. 
Die  Verfasser  glauben,  allen  Teilen  gerecht  zu  werden,  wenn  demnächst 
die  —  z.  Z.  sehr  niedrigen  —  Abfertigungsgebflhren  auf  alien 
Österreichischen  Bahnen  auf  den  Stand  der  anf  den  preußischen  Staats* 
bahnen  geltenden  erhöht  werden.  Außerdem  wollen  sie  das  spätere  Oster* 
reichische  läsenbabnnetz  in  4  Gruppen  zerlegen,  deren  jede  wirtsefaalt- 
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lieh  geschlossene  Gebiete  durchziehen  nnd  besondere  Taiife  in  timlichster 
Anlehnung:  an  die  jetzt  in  diesen  Gegenden  geltenden  erhalten  soll.  Die 
Tarife  zwischen  den  einzelnen  Gruppen  sollen  nicht  durchgerechnet, 
sondern  durch  Anstoß  des  einen  an  den  andern  Tarif  gebildet  werden. 
Auf  diese  Weise  werde  vermieden,  daß  die  besonders  niedrigen  Sätze  für 
weitere  Entfernungen  eine  zu  große  Ausdehnung  gewinnen. 

i'.  d.  L. 

Graf  Czernin,  Rudolf.  Anf^aben  and  Ziele  des  k.  k.  Eisenbahn- 
mini  Sterin  ms.  KritiBche  Betrachtangen  Aber  das  Eisenbahn- 
wesen in  Österreich.  Mit  2  Tabellen.  Wien  1902.  Kommissions- 
verlag von  Carl  Gerold'»  Sohn.   V  u.  312  B.       Preis  6  M. 

„Nicht  von  df'm  ht'Sdndcn'n  (Jesichtspunkte  des  Technikers,  des 
National' 'kl inoiiien  oder  des  Finanziers  ^illoin,  vielmehr  von  jenem  durch 
ZuwendunjU"  dtT  staatlichen  Patronanz  ^T'wissennaLSeu  sanktionierten  der 
«irtcntlicheii  Wohlfahrt,  aucli  niolit  mit  der  Leuchte  strenger  Wissenschaft- 
liclikeit,  sondern  l>loß  mit  dem  Auge  des  einlaclien  Beobachters  in  die 
heutige  Gestaltung,  die  Äiißeningen  und  Erfolge  des  <*i8terreiehisLhen. 
sowohl  staatliclien  wie  privaten  F^isenbahnwesens  mit  aller  m "irlicheii 
Objektivität  einen  Blick  zu  werfen  und  die  gesammelten  Ik-ohachtungen 
der  Bekämpfung  des  Vorurteils,  der  wahrhaft  patriotischen  Idee  der  Ver 
besserung  des  Unvollkommenen  und  der  Aiisfrestaltung  des  Guten  im 
eignen  Hause  zu  widmen,  ist  die  Aufgabe,  welche  dem  Verfasser  hei  Abfassung 
dieser  Studie  vorgeschwebt  ist."  Mit  diesem,  noch  dazu  verunglückten, 
Satzungeheuer  sagt  der  Verfasser  in  der  Vorrede,  was  er  mit  seinem 
Buche  bezweckt.  Er  will  nicht,  wie  man  nach  dem  Haupttitel  erwarten 
sollte,  die  Aufgaben  und  Ziele  des  k.  k.  Eiseubahnministeriums  darstellen, 
sondern  er  will  dessen  Tätigkeit  und  das  gesamte  Eisenbahnwesen  Öster- 
reichs kritisieren.  Und  diese  Kritik  ist  eine  recht  scharfe,  oft  bittere. 
Davon  nnr  ein  paar  Beispiele.  S.  59,  am  Sciüoii  des  Kapitels  über  die 
Lokomotiven,  sagt  der  Verfasser:  „Sollten,  was  nicht  ausgeschlossen 
scheint,  für  derartige,  keineswegs  vereinzelt  dastehende  betriebstechnische 
Absurditäten  etwa  onomst^ßliclie  Uttcksicbten  strategischer  Natur  aus- 
schlaggebend sein,  so  wäre  das  ein  neaer  Belag  für  den  stagnierendeu 
Einfloß,  den  der  Militarismus  auf  das  gesamte  Wirtschaftsleben  ausübt, 
injclem  er  nebst  andern  Übeln,  die  er  im  Gefolge  hat,  anch  schlechte 
Bahnen  bant  nnd  dieselben  schlecht  betreibt.^'  S.  65  —  wo  er  für  Ah- 
schaflteng  der  ersten  Wagenklasse  sich  ausspricht  —  trfigt  er  bei  SchiJ- 
dening  der  tatsftchlichen  ZostAnde  allzogrelle  Farben  auf;  ebenso  sind 
seine  Bemerkungen  S.  69  ttber  den  Mangel  an  Pttnktlicbkeit  bei  dem 
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Betriebe  der  (^sterreichiscfion  Bahnr^n  und  die  sich  anschUelSendeil  Ans* 
fahrnngen  sicherlich  stark  ühortrieben.  Seine  Hfmcrknnpren  über  die 
bestehenden  Personen'  und  Gütertarife  schütten  das  Kind  mit  dem  Bade 
aus,  seine  Reform  vorschlage,  vor  allem  das  Verlangen  einer  starken  Er- 
mäßigang  der  Tarife,  bringen  nichts  neues  und  lassen  die  finanziellen 
Wirkungen  derartiger  Maßregeln  gflnzltcb  unbeachtet.  Worte  wie  (S.  199), 
das  Oatertari^nresen  sei  ein  ^unentwirrbares  Chaos*^,  die  Tarife  das  be- 
kannte „Buch  mit  sieben  Siegeln  fOr  den  Uneingeweihten,  in  dem  nnr 
wenige  Anserwftblte  Bescheid  wüBten,**  die  OQtcrklassifikation  sei  mit  „der 
minutiösen  Ängstlichkeit  bureaukratischer  Detailkrftmerei  aufgesteUt,*  von 
dem  unmittelbaren  Gewinn  der  Eisenbahnen  „fallen  nur  ein  paar  arm* 
selige  Brocken  sum  Vorteil  der  Volkswirtschaft  und  des  Verkehrs  ab' 
(S.  209)  richten  sich  selbst.  Man  mochte  danach  fast  annehmen,  daß  der 
Verfasser  noch  zu  jener  Klasse  von  Kritikern  gehOrt,  die  in  Ermanglung 
eingehender  Studien  und  Erfahrungen  wenigstens  schnell  fertig  sind  mit 
Worten.  In  einzelnen  Punkten  kann  man  Ihm  beistimmen;  so  z.  B.  seinen 
Bemerkungen  Aber  den  bedenkliehen  Einfluß  der  PostbefOrderung  auf 
die  Pünktlichkeit  des  Zugdienstes  (8.  89  ff.),  ttber  die  Einschränkung  des 
Hechts  der  Routenvorsehriften  in  der  Deutschen  Eisenbahnverkehrsordnung 
(S.  678  if.)  —  obgleich  es  auch  hier  an  Übertzetbnngen  nicht  fehlt  — , 
Uber  gewisse  Answttohse  des  Befaktienwesens,  des  BeUamationswesena 
auf  den  Ostarreichischtti  Bahnen.  Aber  das  sind  lauter  Dinge,  die  auch 
von  anderen  Leuten  IXngst  gesagt  sind.  Ob  es  „Iflcherlich  bSnflg^  in 
österreicb  vorkommt,  daß  Beisende  von  dem  Bahnkamierer  nachtrün^ 
lieh,  d.  h.  nachdem  sie  bereits  unterwegs  sind,  ersucht  werden,  irrtamlicb 
SU  wenig  berechnete  BetrAge  fOr  eine  Fhhrkarte  nachauzahlen  (S.  212), 
mochte  ich  besweifeln.  Der  VerfSMser  ftbecsieht  bei  diesen  Betrachtungen 
auch,  daß  der  %  61  (4)  des  Betriebsreglements  sich  lediglich  auf  die 
Gütertarife  besieht,  also  mit  derartigen  Ansprachen  nichts  su  tun  hat 
Wie  weit  seiner  Kritik  ttber  Einielheiten,  s.  B.  des  Lokomotivbaui,  der 
Fahrpläne,  des  Lokalbabnwesens,  ein  berechtigter  Kern  sugmnde  liegt, 
habe  ich  nicht  untersuchen  können. 

Der  VerfUMer  —  ftbrigens  trots  seiner  im  ganzen  recht  abflUligen 
BeorteUnng  der  Osterreichischen  Staatsbahnverwahauig  ein  Anhänger  des 
Staatsbahnsystems  —  spricht  in  seinem  Buche,  wie  man  sn  sagen  pflegt, 
de  omnUmg  rt^mif  sf  quümsdam  äUis.  Neue  Gedanken  habe  ich  indes 
vcrgcblicli  gesucht,  seine  Kritik  macht,  eben  weil  sie  zu  heftig  ist,  keinen 
rechten  Eindruck,  sein  Stil  läßt  viel  zu  wflnschen  ühri^.  Die  Welt  hätte, 
glaube  ich,  nicht  viel  verloren,  wenn  dies  Buch  uugcdrucict  geblieben 
wäre.  V,  d.  L. 


AreliiT  Mr  BbaHbahiiweMii.  IML 
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(iciu'<'k<*'s  Ilandhuc?)  für  dcutsclio  EititMi  iiahnbeam  tr>.  i-ntlialt-ini 
die  für  drn  Die ustgebrauch  und  die  Prüfunj^en  wichtigsten  Kfichs- 
fCc  setze  und  Vorordnungen.  XII  und  826  S.  kl  8*.  Dresden  1903. 
Gerhard  Kuhlmann.   Preis  geb.  ä 

In  dem  Bach  sind  eine  f^oße  Anzahl  der  für  das  Dentsche  Reich 
geltenden  Gesetze  und  Verordnungen  teils  vollständig,  teils  Im  Anszag 
abgedruckt,  deren  Kenntnis  bei  den  Prüfungen  der  mittleren  Eisenbahn- 
beamten verlangt  wird.  Die  Ausstattung  ist  gut,  das  Format  handlich,  der 
Preis  niedrig.  Das  Buch  würde  auch  als  be(|uemes  Nachschlagebuch  auf 
dem  Schreibtisch  des  Eisenbahnbeamten  gute  Dienste  leisten. 


Brockhans  KoDTersationslexikon.  Vierzehnte  vollstftndig  neu  bear- 
beitete Auflage.  Neue  revidierte  Jnbilftumsausgabe,  Band  8  bis  12. 
Glied  bis  Pes.  Mit  zahlreichen  Tafeln,  Plänen  and  Textabbildungen. 

Leipzig,  Bi  rliu  und  Wien.  F.  A.  Brockhaus  1902,  1903.  Preis  des 
Bundes  geb.  12 

Das  Ei*scheinen  dieser  neuen  Auflage  der  Jubilüuiusausgabe  unseres 
nnäbertreffUchen  Brockluius  ist  in  dem  Archiv  fOr  Eisenbahnwesen  mit 
dauerndem  Interesse  begleitet.  Zuletzt  (Jahrgang  1902  S.  970/71)  haben 
wir  auf  den  ö.  bis  7.  Band  aufknerksani  gemacht,  die  mit  ihren  eisenbabn* 
rechtlichen  Aufsätzen  fOr  den  Eisenbahner  von  besonderer  Bedeutung 
sind.  Heute  liegen  uns  fttnf  neue  Bände  vor,  womit  drei  Vierteile  der 
neuen  Ausgabe  abgeschlossen  sind.  Es  ist  selbstverständlich  nicht  mOg* 
lieh,  eine  einigenuaßen  erschöpfende  Darstellung  des  reichen  Inhalts  dieser 
Bande  zu  geben,  da  müßte  mau  sie  eigentlich  neu  abdrucken;  denn  neben 
der  großen  Vollständigkeit  ist  ein  besonderer  Vorzug  die  knappe  Kflrze 
Jedes  einzelnea  Artikels.  Auf  wenigen  Spalten  ist  alles  zusammengedrtogt 
was  der  Leser  Wimen  muß»  und  vollBtftndige  Nachweisungen  der  Quellen 
und  Literatur  erleichtem  eingehendes  Studium.  Auft  geratewolil  möchten 
wir  aber  wieder  aus  diesen  Bänden  tinige  wenige  Elnzelnheiten  heraus- 
greif<bn,  um  auch  den  Lesern,  die  den  Brockhans  bisher  noch  nicht  be- 
sitzen, einen  Begriff  von  dem  zu  geben,  was  sie  alles  darin  finden.  So 
verweisen  wir  auf  den  Aufsatz  ttber  Goethe,  auf  zahlreiche  Abhandlungen 
aberi  einzelne  Lander  und  StOdte,  wie  Österreich-Ungarn,  Japan,  Leipzig. 
London,  Magdeburg,  Moskau,  München^  New -York,  Paris  —  eine  ganz 
hervörkagende  Leistung  —  mit  Karten  und  Plftnen,  auf  die  vortreffliche 
Karte  «des  Schlachtfeldes  von  Metz.  Auf  einer  Karte  von  Madagascar 
finden  wir  schon  die  neueste  Eisenbabn  von  Tamatave  nach  Antanarivo 
eingetragen.  Ungemein  lehrreich  sind  die  ansfabrlieben  Artikel:  Holz 
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und  Pa|»ier.  ZwixoluM»  S.  'JöH  und  257  des  elttcii  Handos  sind  zwei  selb- 
stfindijTf'  Abhaüdlunjft'ii  (Iber  Lokoiin'bilen  und  Jvikonn'tivcii  mit  znhl- 
reicheii  Abbildungen  eingeschoben,  die  uns  u.  n.  die  <?oi4chichtliclie  Ent 
Wicklung'  des  Lokomotivb.inH  in  seinen  Hauptzü^ou  voransehanlichen. 
Die  Geschichte  des  Panamakanals  ist  bis  auf  die  jüngste  Zeit  (1908)  dar- 
gestellt. Von  den  bunten  Tafeln  seien  die  über  Kttfcr,  Kakteen,  Kostüme. 
Lowe  usw.  hervorgehoben.  Eine  grolie  Sorgfalt  ist  der  Dai-slellung  der 
kolonisatorisrhen  Bestrebungen  aller  Nationen  gewidmet.  Auch  hier  sind 
die  neuesten  EreigniBse  auf  vortrefflichen  Karten  dargestellt.  Auf  allen 
Gebieten  des  Wissens  und  Könnens  sind  Verfasser  und  Herausgeber  zu 
Haus  und  die  Verleger  sind  tinabl,'is>;ig  mit  Erfolg  bemüht,  den  reiehen 
Inhalt  in  geschmackvoller»  ja  glänzender  Form  darzubieten. 
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loedfng  lefle.  ~  A  multiple  tteein  plpe.  —  Seme  oew  BBgllsli  «ad  oon- 
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loeomotive  serrlee.  —  London  electric  tramwaya. 

The  ßailway  Age.  Cliicagu. 

Baad  35.  No.  19— Ä.  Vom  8.  bis  29.  Mai  1903. 

(No.  10:)  Electric  BaÜway  progxese.  —  HoUow  aadee  for  IMght  ean.  — 
(Ne.  90:)  Graeked  etdesheets  in  locomottve  flieboxea.  —  Ttaidem  com- 
ponnda  for  the  New  Yorli  Central.  —  Bllnola  Central  aotomatic  block 
Signala.  —  Steam  and  electric  tractiou  in  Germany.  —  (No.  21:)  The 
overlap.  —  Th««  Orand  Trunk  Pacific  l?;n!wfi\  The  Sonder  8te<'l  eck. 
car.  —  Fire  proof  cars  for  Interborough  rajtid  transit.  —  (No.  22:)  The 
large  locomotive  iu  »errice.  —  The  Texas  Auti-Kailroad  commiasion.  — 
Swttehing  loeomotivea,  Pittaburg,  Schawmut  and  Northern  Bailroad.  — 
Large  locomotiTea.  —  The  VaKeUin«  eleetrfc  Bailway. 

fiailway  Engineer.  London. 

Band  2i.   Heft  290.   Mai  l  'Ml 

Pennani'iit  w.iy  lor  trauiways  and  üg-ht  Railways.  —  The  ffjüure«  of 
large  lucomoiivea.  —  British  Bailway  material  on  Spanish  Railways.  — 
Diniug  uid  parlour  cafe  cara,  Baltimore  and  Ohio  R.-R.  —  Fog  sig- 
iiallng  IV.  —  WUkeabarre— Haxleton  internrban  elevtric  Bailroad  witb 
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liouded  thirtl  rail.  —  Tbree-cyiiuder  teu-wheeis-coupled  tank  oiigine; 
Greal  Westeru  Kaüway.  —  Six-coapied  bogie  exprefis  engine.  —  üO-ton 
eoal  wagons,  Qreat  Central  JBailway. 

Heft  »1.  Juni  190B. 

Stx-coupled  bogie  express  engine  (Clate  4— 6i>).  Qreat  Western  Beilwej. 

—  American  met^ods  of  Kallway  suin'ejing.  —  American  locomotive 
practice.  -  Roe's  „biill's  eye"  automatic  t  oupling.  —  Examples  of  bridge 
calculation»,  XII.  —  The  rating  of  Kailway  iu  the  United  Kingdom.  — 
Fog  Signal ing;  V.  —  OU  fuel  for  locomotives. 

Railwear  News.  London. 

New  »00—1016.  Vom  18.  April  bt«  18.  Jnnf  190R. 

(No.  2060,  2062,  2064  und  'JObö:)  British  Railways  aud  tiieir  critics.  — 
(No.  fiOBO:)  »Time»'*  vindlcatlon  of  Brlttob  BaUway  metboda*  —  BiMih 
and  American  Ballwaya*  practlee.  —  Criala  in  trade  nnlonlsm.  No.  IV. 

„Northern  Securitiea"  cane.  —  ludependent  labonr  paity  and  Ballnraja. — 
Railways  in  AuBtralaitia.  -  (No.  2061:)  The  nttack  on  Railway  rate«  for 
agricultural  produeo.  —  President  of  tho  board  (»f  trade  on  Britiah  Rail- 
ways. Metropolitan  district.  -  Electric  power  gm  Railways.  —  Some 
problemt»  in  American  ituilruad  workmg.  —  (No.  2062,  2053,  205t),  2üö7  und 
9066:)  Ballway  working:  Motora  for  Baflway  gooda  and  parcela  coUeetion 
and  dellTety.  (No.  SOOfi:)  Motor^ars  for  the  Gieat  Weatern  Bailway.— 
(No.  9068,  9060|  9066  und  9068:)  Royal  oommiaalon  on  London  trafSc  — 
Workmon^a  trafaia.  —  (No.  2053:)  Great  E^istern  Railway  company's  aulH 
iirban  traffic  and  rlval  tube  scheme^.  —  Continental  traftic.  —  Mersey 
Railway  elcctrifled.  —  Underground  electric  Railways.  —  Improved  Con- 
tinental Services.  —  Trial  trip  of  the  Fischt^r  uiotor  bus.  —  Grem  cuntral 
new  coal  wagons  and  fiah  vana.  —  Light  Railwaya  act,  18;9&  —  (No.  9064:) 
Britiah  Rallvaya  in  1909.  —  Abaorption  of  the  Belfaat  and  Norihem 
C^ntiea.  —  London  county  conncU  tramwaya.  —  (No.  9066:)  Railway 
eompanies'  workinjr  oNpensos.  London  Brighton  and  South  Coast 
Company'.«  nt'^v  Willow  Walk  „'  hh'.s  stMtion.  -  Londnn's  l'ood  snppHes 
and  the  Kjülways.  ''No.  2t)66:)  .Military  inechanicai  traciion.  Hritish 
and  American  Railway  üaance  methods.  —  Electric  traction  ou  üaiiways. 

—  Bailwaya  and  agricultural  produce.  —  Loeomotivea  of  the  Oreat 
Northern  Railway.  —  Railways  in  Natal  —  Railway  accidenta  in  1908.  — 
(No.9067:)  Paaaenger  traflfic  In  tbe  paat  half-year,  No.l.—  Light  Railway 
eonmission.  Wotknien's  compensation  act,  lä97.  —  (No.  2068:)  Auto- 
mobUiam  for  Railways.  Tndian  Railways.  —  Posts  and  dock»  a«  Rail- 
way feeders,  No.  !.  —  Lar^c  locomotives  in  the  United  States.  —  liecent 
progress  in  electric  train  lighting.  —  Inapection  motors  for  Railways. 

Die  Äeform.  Wien— Leipzig. 
Jahrgang  4.   Ueft  13.  1903. 

Die  Albulabahn.  —  Die  neuen  New-Yorkor  N'erkebrsanlAgeu.  —  Die 
Ugaudabnhn. 


BflehemelMiii. 


Kevuf  ^en^r-iile^  <le«  elMHiiiiu»  tit"  fei'.  Parts. 
W.  Jahr^ctm^r.   Heft  5.  Mai 

KdaiiHf^f.  lie«  voiturea  de  eheuiiii!*  <ie  fer  au  moycii  de  rincand&üceuc« 
par  le  gast.  ~  iCxp^ences  sur  le  rendement  de«  iocomotiTes.  —  Rtenl- 
täte  dM  chflmtAt  de  fsr  de  1«  Belgique  pour  rennto  1901. 

Mnrafaerindie  Baueltoit.  Zllrich. 

Vom  18.  April  and  Tom  16.  Mal  190S. 
Die  Vetavbeliii. 

Vom  S.  Mal  190S. 

Die  Lokellwiui  ErienKech^Zwelsfaiiineii. 

Vom  :-iO.  Mai  und  vom  6.  .Juni  1903. 

Die  neuen  Linien  der  KhAtischen  Bahn  I  u.  II. 

TekatalF  üiikM  CTecluilMlMs  WochmbtaillV  MÜMile. 
UM  'No.  IMS.  Vom  11.  April  \M  4  Juni  190S. 

(No.  16:}  Ofetbanen  (Fortoetnmg  ans  No.  14»  Schlaft  in  No.  16).  —  No.  IS-ffh) 
OfoilMNieiM  broer. 

Transactions  uf  the  Anirricuu  Institute  of  Sleofcrieal  Eagineen.   New- York. 
Band  BO.   Heft  3.   Marz  1903. 

Railway  train  Ughting.  ~  An  elirctric  car  lighting  aystem.  —  Axle  l^btr 
lüg.  ^  Some  of  tbe  pfoblem«  of  eleetrie  train  Ugbtlog.  ^  Knmt  Beridiio 
Aber  die  an  ▼ernehiedenen  amerikanUchen  tlnlvenltiten  über  elektrifldi» 
Zogbelenehtung  abgehaltenen  Betprechnngen. 

}RypH&4-i>  MUHHcrepcTua  nyieö  cooömeHta.   (Zeitschrift  des  Ministeriums  der  Verlieh»- 
anstalUiu)-   St.  Petersburg.   (In  ruNMiHcher  Sprach«.) 
1908.  Heft  2. 

Geschichte  der  i-,rtiuduu{5,  Kntwit-kiiiug  und  \  urvoUivummuuug  dorLoko* 
motive  1806  bis  1900  (Fort»etsung  au«  1902  üeft  8- 10  und  1906  Hdl  1 
und  Ibitgeielit  In  Heft  6).  —  Ober  die  UnienfBhnmg  der  ElicnIwbB 
Petenboxg— PetroMwodak  nnd  deren  Fonsetanng  anm  Elnneer. 

1908.   Heft  .i. 

Bekognossderung  ausländischer  Eiseubahneu  (Forteelxung  a»  H0fllO 
und  4  1909). 

Zeitaelirift  des  Vereins  deutscher  Ingenienre,  Berlin. 
Baad  47.  No.  17.   Vom  25.  AprU  1903. 
Die  Lokomotiven  der  Gegenwart. 

Ne.  19.  Vom  &  Hai  1906. 
Der  p*w^mit^ftim| , 

N«.  Wk  Vem  a«.  Mai  1606. 

Daa  Pressen  hohler  EisenhAbnachseii. 
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NiK  21.    Vom  23.  Mai 

Zur  Frage  der  Auwcndtitig  der  Dnmpfaberbitoung  im  Lokomotivbetriebe. 

Mo.  23  und  24.   Vom  6.  und  13.  Juui  1908. 

Die  elektrische  Zugfönlenm^  auf  »lor  Vorortbahn  Berlin— Groß-Liehter- 
felde— Ost,  eingerichtet  von  der  Uuion-Elektriütätagescllachaft,  Berlin. 

ZeitMhrift  ftr  Bimunadifffahrt.  Berlin. 
Mo.  tl.  Von  Juni  ÜN». 

Der  Ausban  des  Erle -Kanals  und  das  Terhlltnls  «wischen  Elsenbalinen 
und  Wasseistrafien  In  Nordaneilka. 

Zeitachrift  f&r  Staats-  nnd  Volkswirthschaft.  Wien. 
Band  Id.  Haft  le.  Vom  19.  April  1908. 
Die  Oeneralslrellu. 

Zeitschrift  für  Volluwirtaeliaft.  Sozialpolitik  nnd  Verwaltwig;    Wien  nnd 

r^elpzig. 

Band  12.  Heft  2  nnd  a. 

Oa.H  JElecht  der  ötTeutiichen  Arbeiten. 

Zeitong  des  Yaraina  danHiiar  BlaanbaluiTarwaltingwk  Berlin. 

Na.  82-  46.  Vom  22.  April  bis  17.  Jan!  1908. 

fSo.  32:)  Die  Trennung  des  Schrankeudienstes  von  der  Strcckenbewachung 
durch  ?»rHftV!ffimti<?c  Ablösimg.  —  Die  SchfH'llzuirsphirichtungen  in  di'r 
Provinz  Sriileswiff-Hulötein.  —  (No.  33:)  Die  Eiiiwickliiii«?  der  Siiiik^nit 
beförderung.  —  Die  Eisenbahnverstaatlichung  in  Frankreich.  —  (No.  34 
n.86:)  Die  Londoner  VerkebrarerhUtnlsaa.  —  (No.  84:)  Die  Penslonricassany 
die  Krankenkassen  nnd  die  UniUlyersichemng  der  Arbeiter  bei  der  prenA.- 
bess.  Risenbahngemeinscliaft  im  Jahre  1901.  —  Di«  neve  Rechtschreibung 
bei  den  dsterreichischen  und  ungarischen  Tarifen.  —  (No.  35;)  Kohlen« 
reste  aus  Lokomotivfcnt  rungen.  —  (No.  36:)  Die  einheitllilicn  reglenien- 
tarir<chen  Befftimmuugun  für  den  InteniHtfonalen  Eisenbalm^üterverkehr. 

—  Die  K<»chki8te,  eine  Wohlfahrtscinrichtung  besonders  auch  für  die 
Eisenbahner.  —  (No.87:^  Die  Anwendung  der  rdch^eselilicben  Invaliden- 
Tersiehernngsplllcbt  auf  Personen,  die  fftr  Ba«bnang  von  EiaenbahnTer- 
waltungr^  n  bescbUUgt  werden.  —  Die  Eisenbahnen  der  Erde.  —  (No.86:) 
Ist  die  Bcstiimnung  des  §  31  Abs.  2  der  Eisenbahnverkehrsordnung 
roehtHjrültigr'  —  Der  Schneesturm  am  19.  nnd  20.  April  1903  im  Eisen- 
bAhndirektionsbezirk  Stettin.  —  Selbstfabrerwagen  der  englischen  Süd- 
westbtthn.  —  (No.  39  u.  40:)  New-York  und  sein  Stadtverkehr.  —  (No.  39;) 
Meldeverlkbren  über  versehleppte  Güter.  —  (No.  40:)  Die  elektrischen 
Vollbabnen  in  Italien.  —  Die  Betriebsergebniase  Rußlanda  von  1865—1900. 

—  (No.  41:)  Die  Selbstkosten  des  Stdckgutverkehrs.  —  Etsenbalinprojekce 
In  Siidbrjisilicn.  —  (No.  42:)  Deutsche  Eisenbahn  fragen.  —  Württem- 
bergisebe  Eiscnbahnfragen  im  dortigen  Lrfindtiig.  —  (No.  130  Fin  Vor- 
schlag zur  Ueform  der  Fahrordnungen.  —  Rechnungsabschluß  der  säch- 
sischen Staatsbahnen.  —  <u.  44 ;>  Aus  der  württembergischen  Abgeord- 
netenkammer.  —  (No.  44:)  Über  selbsttttige  Kupplungen  von  Eisenbahn- 
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WHgen.  —  I  No.  46:)  Die  Ei9eut»iiimkrui  iwapen  der  Daimler-Motoreiiffe^el!- 
schaff,  iu  CauDStatt  —  Inwieweit  ist  die  Möglichkeit  vorhanden,  die  freie 
Afsiwafal  bei  den  Elsenbahiibetrlebskraiikenkassefi  darebBOfOhreii.  • 
(No.  46:}  Verkehr  det  ersten  Betriebvjahre«  der  elektri«ehen  Hoeh-  nnd 
Uatefgnindbabn  tu  Berlin. Die  europftieche  Fehtplankonrereiui. 

ZeBtriilbiatt  der  Banvern  altung.  Berlin 
No,  34.  Vom  26.  April  1908. 

Zur  Unteriudtnng  der  Drahtleitiuigeii  bei  den  Sieberiin<,^8Hidagen  auf  den 
Efaenbehnen. 

No.  35.  Vom  2.  Mai  lyoä. 

Dte  neue  Bahnhofsanlage  der  Reichsfestun^  Ulm  a.  D.  in  Verbindnaff  mtl 
der  Stadterweitemng'. 

No.  37.   Vom  Ü.  Mai 

Zur  Verbesseruiif!:  der  Sichtbarkeit  di^r  Signalarme. 

No.  40.    Vom  90.  Mai  !9r>8 

Beitrag  zur  BcMUinuiung  von  Querschnittsinbalteil  von  Bahnkörpern. 

No.  45.   Vom  d.  Juni  1908. 

Verwandlung  der  Durcbgangabahnböfe  in  Blookatrecken. 

No.  46b  Vom  la  Jnni  1906 
Eiteme  Briiekensebwellen. 


Hcr»iu«»|«b«i>  im  Auftrkf«        KDntgUckn  MtotoUvinnM  *tr  ««mtlUhaa  AfMiM. 
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Russiseha  Eisenbabnpoütik  im  neunzehnten  Jahrhundert 

▼oa  1886  Mb  1881. 

Von 

Dr.  Oskar  Matthesio«,  Oberleutnant  a.  D. 

Einleitung. 

Verkehrswesen  und  Verkphrspolitik  in  RoBland 
bis  zum  Jahre  1835. 

Die  Nachiicbten  über  die  VerkelmyerbSltnisse  in  flmheren  Jahr- 
bnnderten  sind  bei  dem  Mangel  an  genügend  znTerlflssigen  Qaetten 
außerordentlich  dürffeig.  Wir  wiesen  zwar»  daß  das  beatige  Raltland,  Ton 
zablreicben  slawischen,  finnischen  nnd  türkischen  Stämmen  berOIkert,  sehon 
in  der  Zeit,  ans  der  sichere  Nachrichten  anf  nns  gekommen  sind,  einen 
ausgebreiteten  Handel,  hauptsächlich  dnich  slawische  und  aosländische 
Kanflente  getrieben  hat,^)  daß  Nowgorod  nnd  Kiew  schon  vor  dem  Jahre 
1000  n.  Chr.  die  bedentendsten  Handelsplätze  Ost-Enropas  waren,  daß  der 
Verkehr  zwischen  den  einzelnen  Plätzen  auf  mehr  als  primitiven  Wegen 
durch  große  Karawanen  oder  anf  den  Wasserstraßen  dnrch  ganze  Flotillen 
erfolgte,  daß  von  einer  Sicherheit  des  Verkehrs  weder  zu  Lande  noch 
zu  Wasser  die  Rede  war,  daß  schließlich  niemand  sich  am  die  Anlage 
von  Wegen  kümmerte,  sondern  der  Verkehr  sich  selbst  die  Straßen  schaf, 
die  er  zicliiii  niuljie.  Die  zahlreichen  Kriege  zwischen  Russen,  Polen, 
Schweden,  Liitliaupm,  die  häutiijon  P^infälle  der  Tataren  hemmten  aber 
](  de  Verkehrsciuwicklun^r  und  so  auch  jede  Entwicklung  des  Wegebaus 
bis  in  das  IC.  und  IT.  Jaln hundert. 

Es  wirkten  nn  hrere  UmBliinde  zusammen,  die  der  Aula»;e  von  Vor- 
kelirswc^'-en  durchaus  hinderlich  waren:  die  ungeheure  Ausdehnung  des 
lindes,  die  ungünstigen  klimaiiacben  VerhällJiisse,  die  dünne  Bevölkerung, 

>)  In  der  Prawdaja  Rasskaja,  dem  ältesten  gesehriebeDen  OesetsEbacb,  Ist 
die  Rede  ron  Ksvfleuten  nnd  Gästen,  d.  h.  inläcdlicben  und  fremden  Handels- 
lenteo,  Ibien  Rechten  und  Pflichten  u.  a. 
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das  unentwickelte  Wirtschaftsleben  des  russischen  Volkes,  das  sich  noch 
bis  in  diis  neunzehnte  Jahrhundert  hinein  zum  f^^roßen  Teil  in  den  Formen 
der  Naturalwirtachaflt  für  eigenen  Bedarf  bewegte, 

Raßlandi  wie  es  alimlhlioh  ron  den  Großfanten  zu  Moskau  sn  einem 
großen,  einheitUehen  Reiche  anter  einer  absolntistiBeh^antokratischen  Mo- 
narchie vereinigt  worden  war«  ist  der  ansgedefanteste  Staat  Europas,  er 
zählt  die  größte  BeyOlkening  nnd  ist  trotzdem  am  geringsten  bevölkert^) 
Denn  er  bedeckt  Aber  22600000  qkm  In  Enropa  nnd  Asien,  fn  Europa 
allein  nimmt  er  5  800000  qkm  ein;  er  ist  also  in  Europa  zehnmal  so 
groß  als  Deutschland,  elftnal  so  groß  als  Frankreieh,  lO^/^mal  so  groß  ats 
das  britische  Inselreich,  nennzehnmal  so  groß  als  Italien.  Seine  Ebenen, 
die  ausgedehntesten  auf  unserem  Planeten,  erstrecken  sieh  aus  dem 
Innern  Europas  bis  zu  den  Greblrgsmassen  Mittel- Asiens,  nur  einzelne 
Landrücken  ragen  ans  dieser  Ebene  hervor,  so  die  WaldalhOhe  wenig 
aber  300  m,  einige  Berge  am  rechten  Wolganfer  bis  zu  360  m. 

So  sehr  auch  die  Geländeverhältnisse  dem  Wegebau  gttnstig'  sein 
mögen,  so  waren  doch  die  Entfernunpf^en  in  diesem  gewaltigen  Kaume 
zu  große,  die  zerstörenden  Kiutlüssc  eines  unwirtlichen  Klimas  zu  ge- 
waltige, als  daß  sie  bei  einer  spärlichen  Bevrilkernng-)  und  einem  ge- 
ringeu  Verkehr  zur  Anlage  von  Kuusistraßen  ermutigt  hätten. 

Vergleicht  man  die  Äußersten  Entfernungen,  die  sich  in  Eußland  und 
in  Deutschland  ergeben,  so  erhält  man  folgendes  Bild  (Werst  und  Meter 
Luftlinie).») 

A.  Nordwestlichster  Pnnkt  Rußlands  (Us^oki) 
Südöstlichster        „        „  (Astara) .  .  .  3  545  Werst 

Nordwestlichster     „    Deutschlands  (Emden) 

Sadöstliehster        ^  ^  (Myslowitz)    .     900  km 

B.  Nordöstlichster        „     Hußlauds  Jv.ip.Iurossol) 
Südwestlichster       „  „  (Issmail)    .    .   3 130  Werst 

Nordöstlichster        „     Deutschlands  (Memel; 
Südwestlichster       „  „  (Mttlbausen)   .    1248  km 


i)  20  Einwolmer  auf  1  qkm,  wilhrond  Deutschland  95,  Frankreich  72,  0*ier- 
reicb  70,  Belgien  210,  Großbritanaien  l*2ö  Einwohaer  auf  1  qkm  habea. 

»)  Rußland  ziihlte: 

1725  nach  Schätzung   1 4  ouu  uuu  i.uiwr. 

1806    n    HermaniM  BerechDung  ans  den  amtUchea  Erhebungen  412&3000  a 

1€89    »    Bereehnungen  aus  den  Revislonsergebnissen  ....  60542000  » 

1886    ,    Erhebungen  des  Finansmlnlsterinins   65060000  • 

*)  1  Werst  =  Ijatt  km. 
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a  NUrdlicbster  Pmüct  RuSlands       (Kap  Keknr 


d.  Fisclier-Halbiiisel) 


Sttdliehster 

Nördlichster 
Südlichster 

D.  WeBtUchBter 
ÖBtUchster 

Westllehster 

Östlichster 


n 
n 

ti 
n 


^  (Kap  SaiitBch) .  , 

Dentsclilaiids  (Rönigsau) 

„  (Lindau)  .   .   .  . 

RaßlandB  (KaliBch) 
des  Evrop.  Rußlands  (Swjerino- 
golowsk^ja) .  .  . 

Deatsohknds  (Aachen) 

„  (Wilhelms brück)  . 


2  660  Wem 

886  km 


3000  Went 


1  035  km 


In  dem  Reiche  Yon  solchem  Umfäng  ist  es  Peter  der  Gtoße^  der 
snent  seine  Fftrsorge  den  Verkehrswegen  snwandte.    Indessen  be> 
sehrinkte  Bich  seine  Tätigkeit  anf  den  Bau  einiger  Kanäle  snr  Verbin- 
dang  der  Newa  mit  der  Wolga  nnd  Dwina,  znr  Verbindung  der  Wolga 
mit  dem  Don,  sowie  auf  die  Ausbaggening  einiger  Flttsse  in  ihrem  oberen 
Laufe.  Den  Landwegen  widmete  er  ebensowenig  Interesse,  wie  s€fine 
17achfoIger,  die  die  von  ihm  begonnenen  Werke  fortsetzten  und,  was  hier 
und  da  schon  in  VerAdl  geraten  war,i)  ausbessern  und  nach  Möglichkeit 
▼enrollkommnen  Üefien.  Insbesondere  trat  Katbarina  IL  sehr  nachdrflck- 
lich  ffir  den  Bau  von  neuen  Wasserstraßen  ein.  So  wurden  von  ihr  durch 
den  Nord'SQd-Kanal  die  Wytsehegda  mit  der  Kama,  d.  h.  die  Dwina  mit 
der  Wolga  und  so  das  WolBe  mit  dem  Kaspischen  Meere  Terbunden. 
Unter  ihrer  Regierung  wurde  auch  mit  dem  Bau  der  sibirischen  Heer- 
atratte  begonnen  (1781),  die  St  Petersburg  über  Moskau,  Perm,  Tobolsk 
mit  IrkutBk  yerblndet  und  bei  einer  Lange  von  6  017  Werst  von  Anfang 
an  in  leidlich  gutem  ZuBtande  gehalten  war.^  Unter  der  Regierang' 
Pauls  L  wurde  1800  der  Sieverskanal  vollendet,  der  die  Msta  mit  der 
Wolehow  unter  Umgehung  des  Dmensees  verbindet,  der  Oginskische 
Kanal  wurde  fortgesetzt,  das  Projekt  der  Verbindung  des  Di^epr  mit  der 
Dtlna  bestätigt,  sowie  aUe  Bntwfirfe  Peters  des  Großen  zur  Ausführung 
gebracht:  so  die  Verbindung  der  Wolga  (und  so  des  Kaspischen  Meeres) 
mit  der  Newa  (d.  h.  Ostsee)  durch  den  KowBha'Wytegra*Kaaal.  Da  die 
Kaiserin  Maria  Föodorowna  die  Kosten  dieses  neuen  Kamds  trog,  so 
wnrde  der  Kanal  nach  ihr  Marienkaoal  benannt  Alexander  L  verfolgte 
diese    Plftne  mit  rastlosem  Eifer  weiter.   Die  von  seinen  Vorfahren 
beg:<>nnenen  Weike  wurden  nicht  nur  fortgesetzt,   aneh  neue  PlAne 


>)  Alle  derartigen  Bauteu  wnren|Qttr  in  Holz  ausgeführt 

9)  Zerrenner,  Erdlrande  des  Gouvememeots  Perm,  Leipsig  1853. 
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wurden  in  Angriff  genommen.  Baron  Wktenheim^)  sagt  von  seiner 
Begienmg: 

^Ant  aBen  Pnnkten  des  weitläufigen  Adminiatrationtsweigee 
(d.  Ii.  des  Verkehrsministerinms)  ging  ein  nenea  Leben  anf,  nnd 
mit  Bestimmtheit  kann  man  behaupten,  daE  kein  im  geringsten 
wichtiger  Kommnnikationszweig  im  Beiche  in  der  Zukunft  Yor- 
geschlagen  werden  konnte,  der  seit  dieser  Zeit  nicht  schon  Gegen- 
stand der  genauesten  Nachforschungen  oder  gar  eines  fOrmlieh 
entworfenen  Projekts  geworden  wAre.**^ 
WShrend  der  Regierungsseit  Nikolais  I  ist  noch  manches  fttr  die 
EntwicUnng  des  russischen  Kanalsystems,  ebenso  für  die  Ke^^ulicrmi^  der 
Flttsse  getan  worden,  wodurch  dem  mehr  und  mehr  wachsenden  Binnen- 
handel  und  —  durch  die  Beförderung  der  Zufuhren  nach  den  Häfen  — 
auch  dem  Außenhandel  ein  wesentlicher  Dienst  geleistet  worden  ist.  Aber 
aui  der  anderen  Seite  wurde  der  Aushau  der  I>jindstraUen  in  dem  g^roUon 
Reiche  allzusehr  veniachlässifft.    Gerade  um  die  vielen,  zum  g-roGen  Teii 
von  der  Natur  geschaffenen,  zum  kleineren  Teil  von  Menschenhand  her- 
gestellten Wasserstraürn  wirtschaftlich  leistungsfähig  zu  t  riialten,  war  es 
notwendig,  das  Land  mit  einem  planmaiijp;  angelegten  Netz  von  brauch- 
baren C'li  lu-seen  zu  bedecken,  die  den  Wasserstraßen  als  Zu-  und  Abfuhr- 
wege zu  dienen  hatten.  Ein  Verkehrtsbedürftns  war  sehr  wohl  vorhanden! 

Im  Jahre  1803  betrug  die  Gesamt-Einftahr  und  Ausfuhr  KofilAads 

Aber  die  8eehAfen   93  650  000  Bbl., 

^     „  trockene  Grenze  ....  29006694  „ 

Der  Durchfuhrhandel  in  diesem  Jahre  ist  auf  etwa  6000000  RbL 
.angegeben. 

Im  Jahre  1826  da^foj^'cn  stieg  die  Oesanit- Einfahr  und  Ausftihr 

über  die  Seehäfen  auf  366  039  aX)  Rbl., 

„      „    trockene  Grenze  .    .     „      58  398  OOÜ  „ 

Der  Durchfuhrverketir  wird  in  diesem  Jahre  auf  etwa  13  üüü  ODO  SbL 
berechnet') 

Berücksichtigt  man  nun  die  großen  Entfernungen,  die  diese  Aus- 
nnd  Einfuhrgüter  und  die  Durchgangsgtlter  umerhalb  fiußlands  zurück- 

1)  Wilteuheim,  Land-  und  Wasserverbinduug^n  BulUand»,  üiga  und  l>or- 
pat  1833. 

s>  Über  die  aufierardentllchen  Eifelge  Aleianders  I.  auf  diesen  OabM» 
und  die  Fortschritte  im  Kanalbau  9.  Matthaei,  Die  wlrtoehaftUchen  HüUi^ueUflB 
RulUandB«  Bd.  ir,  Dr«*sdeA,  1886»  S.  860. 

3)  Rieden,  Das  KaUerreieh  Rußland,  Berlin,  Posen,  Bromberg,  1818,  ^  & 
Mittler.  S.  152. 
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zulegen  hatten,  ehe  sie  za  den  Häfen  oder  zur  trockenen  Landes^prenze, 
oder  von  diesen  Punkten  in  das  Innere  des  Reiches  gelangen  konnten, 
so  erj^ibt  sich  schon  hieraus  allein  die  Notwendigkeit  für  die  Anlaf^ 
brauchbarer  Straßen,  ganz  abgesehen  davon,  daß  der  jährlich  wachsende 
Binnenhandel  und  Binnenverkehr  nuch  eine  Verbesserung  des  Personen- 
verkehrs verlangte.  Es  ergibt  sich  aber  hier.iu»  auch  von  selbst  die  Frage: 
Auf  welchen  Wegen  gelangten  die  Personen  und  Güter,  ab- 
gesehen von  dem  Verkehr  auf  den  Wasserstraßen,  an  ihren  Be- 
stimmun^'sort?    Wie  waren  diese  Wege  beschaffen  zu  der  Zeit, 
als  die  erste  Eisenbahn  in  Rußland  fjft'baut  wurde? 
Zwar  haTTo  Alnxaiider  i.  im  Jahre  1816  zum  erstenmal  eine  um- 
fassende Verordnung   über  die   Landkomraunikntionen  erlassen, 
nachdem  bereits  vorher  ein  besonderes  .,Komitee  für  die  Wege"  errichtet 
worden  war:  Sie  ordnete  die  Verbesserung  der  großen  Landstraßen  des 
Reiches  an  und  so  begann  der  Chausseebau  zwischen  St.  Petersburg  und 
Moskau  auf  der  sowohl  in  administrativer,  wie  industrieller  Hinsicht 
wichtigsten  Straße.    Auch  wurden  entsprechende  Bauten  auf  anderen 
Strecken  vorbereitet  Aber  schon  durch  Ukas  des  Kaisers  Nikolai  I.  vom 
Jahre  1826  wurde  befohlen,  die  Anlage  nener  Landstraßen  einzostellen 
und  nur  die  bereits  gebauten  in  gehöriger  Ordnung  za  erhalten.  Nur 
das  nördlichste  Gouvernement  Archangelsk  wurde  von  diesem  Ukas  aas- 
genommen,  weil  sich  daselbst  überhaupt  noch  keine  einzige  Landstrafte 
befiuid.  Im  Jahre  1833  wandte  der  Kaiser  anfs  neue  seine  Auftnerksam- 
keit  dem  Verkehrswesen  zu,  diesmal  hauptsächlich  veranlaßt  durch  den 
besonderen  Hinweis  auf  die  ttblen  Zustände,  in  denen  sich  die  Landwege 
im  Herbste  und  im  Anfange  des  Frühlings  befanden.   Abermals  wurde 
ein  besonderes  Komitee  eingesetzt,  das  sich  ^mit  der  Untersnohvng  von 
Mitteln  zur  allmfthlkdien  Anlage  ron  GonTemementsehaosseen,  vorzog«- 
wetze  von  Moekan  nach  den  Hanptgoayemementsstlldten,  beschäftigen 
zollte.  Dieses  Komitee  entwarf  einen  Pian,i)  nach  dem  die  Landstraften 
in  fttnf  Klassen  zerfallen  sollten: 

1.  Hanptkommnnikatlonsstraßen  (als  Cbanzseen  geplant^  welche 
▼on  der  OberverwaHnng  der  Wegekommimikationen  zn  unter- 
halten sind), 

&  OroBe  Kommnnlkationsstraften  (von  den  Landschaften  zn 
nnterfaalten,  unter  Anfbicht  des  Ministers  des  Innern), 

3.  die  gewöhnlichen  Goayernementskommunlkationen  (znr 
Postverblndmig  anz  eln«n  Gonyemement  in  das  andere,  von  den 
betreffenden  Gonyeniements  za  bauen  und  zu  unterhalten), 

Bulgarin,  Bufiland,  Riga  im 
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4.  die  Kreiskomiuunikatioucn   (von  den  Landschaften  zu  bauea 
nnd  7M  nnterhaltPn,  unter  Mitwirkung-  der  Kreise), 

5.  die  Land  -  und  Feldweg-e  (von  den  T^jindbesitzem  nnd  Kron- 
banem  tax  unterhalten,  durcli  (b-ren  Gebiet  diese  Wo^e  führpn).^ 

Die  Straßen  zu  1,  2,  3  sollten  nach  dem  FMune  als  Chausseen  ange- 
legt werden,  indessen  nur  die  wenigsten  Chausscel)auten  kamen  auch 
wirklich  zur  Ausführung,  so  z.  B.  die  von  Moskau  nach  St.  Petersburg 
(688  Werst),  von  Moskau  nach  Nishnij  Nowgorod  (435  Werst),  von  >b)s 
kau  nach  Kiew,  die  im  Beginn  der  30er  Jahre  die  einzigen  wirklichen 
Chansseen  in  dem  großen  Zarenreiche  waren.  Die  übrigen  Wege  blieben 
in  dem  natürlichen»  durch  keine  menschliche  Kunst  verbesserten  Zustande 
und  mußten  dem  —  bei  so  schlechter  Wegebeschaffenheit  allerdings  stalle 
beschränkten  —  Verkehr  genügen.  Daher  gab  es  wohl  neben  den  ge- 
nannten Chausseen  auch  noch  Hauptkommunikationen,  die  jedoch  bis 
zum  Ende  der  dOer  Jahre  keinerlei  festen  UntertMUi  hatten. 

Derartige  Hauptkommnnikationen  fUirten: 

von  St  Petersburg  Uber  Wiborg,  Friedricbsbamm,  Abo  und  Wasa 

nach  Tomeo  (780  Werst), 
▼on  St  Petersburg  über  Ladejnoje  Pole,  Wytegra  und  Kargopol 

nach  Archangelsk  (5G4  Werst), 
von  Moskau  über  Jaroslaw,  Wologda,  Bjelsk  nacb  Archangelsk  (1253 

Werst), 

von  Mockau  nach  Nishnij  Nowgorod  (435  Werst),  nach  Kasan 
Werst),  nach  Jekaterinlturg  über  Penn  (H93  Werst;;  dies  war  die 
groU«'  Kasansche  nnd  Sibirische  Straüe  (1(594  Werst). 

von  Kasan  über  Ssiuibirsk,  Ssarntow,  Zaru/yn  nach  Astrachan  (1372 
Werst),  von  dort  nach  Kissljar  am  Terek  (259  Werst), 

von  Moskau  die  direkt«  vStraiie  nach  Astrachan  über  l^Asan,  Tambow, 
Zaritzyn  (1340  Werst), 

von  Moskau  über  Fula,  Woronesh,  Kasanskaja,  Nowo  Tsckerkassk, 
Ötawropol,  Georgiewsk  nach  Tiflis  (1650  Werst), 

von  TMberkaaak  nach  Charkow  (57d  Went), 

sowie  einige  ktünere  Wegeverbindungen  von  Tseheikasak  nacb 
Jekaterinoslaw,  Cberson,  Simferopol  sowie  von  JekatorUiosl**^ 
nach  der  Krim  und  von  Odessa  nacb  der  galisischen  Grenze. 

Aber  diese  sogenannten  Hauptkommunikatkionen  waten  in  keinem 
besseren  Zustande  als  die  Wege,  die  in  RnUand  von  Oit  su  Ort  fthrtsn. 
Es  würde  heute  sehwer  fallen,  sieb  von  der  Beschaffenheit  derartiger 

*)  Einselbeiten  s.  Beden,  Das  Kaiseneieh  Bttlttaiid,  S.  874  ff. 
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Wege  ein  anscbanliohes  Bild  za  machen,  wenn  uns  nicht  ein  genauer 
Bericht  aiu  dem  Hauptquartier  des  Fürsten  Schwarzenberg  (1812)')  vor- 
lAge,  der  sich  Ober  die  Wege  im  westUcben  Buflland  (PodoUen,  Wolhynien» 
Littbaaen)  folgendermafien  amsprieht: 

^Die  Wegeverbindungeu  fttrei^  siuneist  auf  Dämmea  und  über 

zahlreiche,  meist  sehr  schadhafte  Brücken.  Die  DÄmme  bestehen  hRufif^ 
nu8  verfaulten  Faschinrn  weshalb  sie  schon  nach  wenigen  Rt  geDtnjrpn 
fast  gane  unbrauchbar  ^verden.  Dann  erscheint  die  niedere,  öuiuprtge 
und  verpestete  Gegend  iu  eiueu  weiteu  Moraat  verwandelt,  in  weichem 
avAer  rar  Zelt  dea  irinterllcben  FkoBtwctters  —  ein  sehr  gerinfer 
Verkflbx  hemcbt* 

Diese  VerhlUtnisse  änderten  sieb  im  Laufe  der  nächsten  Jalirzehnte 

nicht  im  geringsten,  da  weder  die  obersten  Behörden,  noch  die  Bevölke- 
rung selbst  dem  Ausbau  der  Straßen  genügendes  Interesse  entgegen* 
brachten.*) 

Eine  solciie  Kreis-,  auch  Poststraße  «genannt,  bestand  damals  (und 
tt'ilw^cisc  auch  heute  noch)  aus  einer  etwa  12  m  breiten  Haupt-  und  zwei 
4 — Hl  breiteu  Nebenl)ahncn,  zu   beiden  S<Mt<»n   der  iiauptbaim,   die  in 
den   meisten  Fällen  von  zwei  Keihen  alter  und  hochstämmiger  liirken 
eiug^efaßt  ist.    Die  Erhaltung  einer  solchen  Poststraße  beschränkte  sich 
lediglich  auf  die  zeitweise  Vertiefung  der  Scitengräben.    Eine  Schotter- 
decke war  —  ausgenommen  bei  den  sehr  seltenen  Chausseen  —  niemals 
wahrnehmbar.   Das  Material  hierfür  konnte  gewöbniioh  nur  von  weither, 
daher  auch  nur  miit  großen  Kosten  herbeigeschafft  werden;  ganz  besonden 
gilt  dies  Ton  den  Steppen  Sttd-  und  SüdostnüUaodfly  wo  die  ChauBseen 
sweifelloa  ihren  großen  Wert  gehabt  hätten,  wo  aber  der  Bau  von 
Chausseen  wegen  des  gänzücben  Mangels  an  Steinmaterial  und  wegen 
des  liicrdurch  notwendigen  teuren  Transports  sehr  unrentabel  gewesen 
wäre.    Bei  allen  diesen  Wegen  fUllt  die  geringe  Ökonomie  des  Raumes 
an^  denn  in  der  Kegel  sind  die  Landwege  breiter  als  IG  in.  oft  sieht 
man  Wege  mit  4,  6^  Ja  8  Gleisspnren  nebeneinander.    Der  Weggrund 
boBtand  gewöhnlich  ans  einer  tiefen  Schicht  trockenen  flngsandes,  der 
sich  im  Herbete  in  einen  Morast  ▼erwandelte,  in  dem  Menschen  und  Tiere 
vor  mlttisam  und  langsam  vorwärts  kommen  konnten.  Oft  legten  sieb  in 

>)  Ans  dar  Feder  des  Majors  Im  Generalquartienn^sterstabe»  de  TOrt. 
*)  Es  iah  flbrigens  in  Deutschland  am  Anfange  des  la  Jahrhunderts  nicht 
selur  iriel  besser  aus.  So  waren  im  Münsterlande,  dem  180B  durch  Prenfien  annek* 

tierten  Bistusac,  n  Wege  so  schlecht,  dafi  der  Kammerprüsldeat  von  Vincke  bei 
£j-öifiiung  des  Kleve-Mürkischen  Landtagrea  im  Jahre  1805  vorzog,  die  4^/4  Meilen 
lange  Strecke  von  Münster  nach  Hamm  zu  FujK  zurückzulegen  (von  Vincke,  L  d. 
Zeitschrift  «Uemiana",  Jahrg.  lölG). 
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trookener  Jahressett  dÜDeoarttj^e  Sandwellen,  yom  Winde  sasammen* 
getrieben,  qner  über  den  Weg,  manche  bis  10  m  Höhe,  dnroh  die  man 
sieh  dnrebarbeiten  maBte,  nm  auf  der  anderen  Seite  der  Dftne  die  Strafte 
wiedensngewinnen.  Bin  besonderer  Übelstand  bestand  in  der  fast  allge- 
meinen Schadhaftigkeit  oder  BanfftUigkeit  der  Brücken  nnd  DnrchUtose.^) 

Bei  derartigen  We^everhttltnissen  in  einem  Belebe  TOn  so  geiraltiger 
Anadebnang,  aber  so  geringer  Binwohnerzahl  konnte  der  Verkehr  im 
Innern  sich  ebensowenig  entwickeln,  wie  nach  anBen  bfn. 

Was  nmi  zunächst  den  Biuaeuverkehr  anbetrifft,  so  hätte  es  schon 
in  den  frühesten  Zeiten  die  Aufgabe  einer  einsichtsvollen  Verkehrspolitik 
der  russischen  Recrierung  sein  raflsisen,  dafür  zu  sorgen,  (laü  durch  Schaf- 
ftin^^  güter  und  leistunf^sfÄhiger  StraUen  die  —  in  ihrer  wirtschaftlichen 
Ertragbfähigkeit  so  selir  verschiedenen  —  Geji^enden  in  die  L,age  gesetzt  wor- 
den, ihre  Erzeugnisse  miteinander  auszutauschen  und  so  durch  den  Über- 
flaß  hier  den  Mangel  dort  ausgleichen  zu  kniinen.  Die  Notwendigkeit 
einer  solchen  Verkt^hrapolitik  läßt  sich  aus  der  Betrachtaag  der  physika- 
liachcu  Verhäitabde  des  rassischen  Landes  herleiten. 

Trotz  der  gewaltigen  Einförmigkeit  der  rassischen  Ebene  nnd  trotz 
der  Gleichartigkeit  der  Bodengestaltung  und  des  Klimas  lassen  sich 
dennoch,  nach  bestimmten  Merkmalen  nnd  anf  Grand  physikalischer  Eigen* 
tttmlichkeiten,  zwei  große  Kultnrzonen  nnterscheiden,  die  in  bezug  auf 
Boden,  Vegetation,  FeuchtigkeitsrerUUtnisse  nnd  die  meisten  physikali- 
schen nnd  Ökonomischen  Bedingungen  einen  vollkommenen  Gegensatz 
darstellen.  Wenn  man  die  unbewohnbaren  und  bis  heute  jeder  wirtschaft- 
lichen l^tigkeit  des  Menschen  spottenden  Gebiete  im  änfiersten  rauhen 
Norden  bei  Seite  Iftßt  —  jenseits  des  Nordpolarkreises»  wo  nor  Moos  den 
fast  immer  gefrorenen  Boden  bedeckt,  wo  kein  anderes  Zagtier,  als  das 
Benntler  fortkommen  kann,  dessen  einzige  Weidekost  eben  dieses  Moos 
ist,  wo  Jagd  nnd  Fisching  die  einzige  Tätigkeit  der  wenigen  Bewohner 
dieser  EiswOsten  bilden  — ,  so  teilen  diese  beiden  Kultnrzonen  sich  fast 
gleichmftttig  in  das  grofie  Gebiet  durch  eine  von  West  nach  Ost  yerlan- 
fende  Linie,  die  den  Ural  Übersteigt  nnd  in  Asien  ihre  Fortsetzung  llndet. 
Die  nördliche  Zone  ist  die  der  Wilder  und  Moore,  die  sttdliehe  die  dos 
Ackerlandes  und  der  Steppen.^) 


>)  Die  Kutscher  und  PostUlone  bekreuzigen  sich  stets  dreimal  vor  dem 
Passieren  eines  solchen  B&uve»*kt  und  haben,  aof  seltwalUg  anagetproeheae  Be- 
färchtangen  ihres  Fohigaites,  immer  die  sttndige  Antwort:  NItsehewo»  baryi^  I 
(Es  ist  nicht«,  Herr!).  Anch  ftlgen  sii  manchmal  notk  hiasa,  daB  Gott  schon 

helfen  werde. 

3)  Nach  Leroy-fieaulieo,  Das  Beich  der  Zaren  und  die  Bussen.  Bd.  I- 
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Wenngleich  diese  beiden  Zonen  große  physikalische  und  ökonomische 
Unterschiede  anfireisen,  so  sind  sie  doch  wie  zwei  za  ^nander  gehörige 
HAlften  miteinander  verbanden»  die  sich  g^egenseitig  ergänzen.  Kein  Ge- 
birge trennt  die  eine  Zone  von  der  anderen,  aber  die  grofien  Ströme  mit 
ihren  sählreieben  NebenÜtlssen  ereoheinen  als  die  naMriichen  StraBen,  die 
den  waldreichen  Norden  mit  den  AekerfiOehen  nnd  Steppen  des  Südens 
verbinden.  Gemeinsam  ist  beiden  Zonen  die  Bodengestaltang,  die  Form 
der  Ebene,  gemeinsam  ist  ihnen  derselbe  kalte  Winter.  Aber  viel  mehr, 
als  dnroh  diese  gemeinsamen  Merkmale,  werden  sie  doroh  ihre  Versohieden- 
heiten  anf  einander  hingewiesen.  Nor  die  Gegend,  wo  die  sttdllehen  Ge- 
biete der  Waldzone  mit  den  nOrdUehen  Gebieten  der  Schwaraerde  sich 
bernbren  —  daa  alte  GrofifOrstentom  Moskau,  heate  der  Mlttelpnnkt 
der  grOfiten  rassisehen  Industrie  —  wOre  imstande,  sich  selbst  su 
geniigen*  Der  Norden  und  Sftden  können  es  nicht.  „Die  beiden  Zonen'* 
—  sagt  Leroy-BeauHeu  —  „halten  sieb  in  gegenseitiger  Abhftngigkeit»  die 
trote  ihrer  Gegensfttze  und  gerade  um  dieser  Gegensfltse  willen  ihre 
Verbindung  fdr  alle  Zeiten  sichern.  Wenn  die  Nator  Je  die  Umrisse  eines 
Reiche«  vorgeselchuet  hat,  so  sind  es  die  Linien  von  der  Ostsee  sum 
Ural,  vom  Bismeer  sum  Kaspischen  und  Schwarzen  Meere.  Der  Bahmen 
war  klar  bestimmt,  die  Geschichte  brauchte  ihn  nur  aussufllllen.  Diese 
weiten  Gebiete  waren  vom  Geschick  ebenso  zu  politischer  Binheit  ge- 
schaffen und  bestbnmt»  wie  zehn*  oder  zwölfknal  kleinere  Gebiete,  wie 
Frankreich  und  Italien:  die  Bbene  muBte  den  Abschluft  der  Einheit  er- 
leichtem und  beschleunigen.^^) 

War  nun  allcr(lin},^';  die  politische  Einheit  dieser  ausgedehnten 
Länder  nach  langen  Kämpfen  erreicht,  so  war  doch  von  ihrer  Wirtschaft - 
lieh  «Ml  Einheit  bis  in  die  70er  Jahre  des  19.  Jahrhundert^!  hinein  keine 
I-{e<le.  Diese  wirtöclmflliche  Einheit  konnte  nur  ^escliaffen  werden,  wenn 
die  einzelnen  und  verschiedenarti^^cn  Oehit^te  inTig'lichst  nahe  an  (einander 
rtickt  wnrden,  wenn  durch  ein  systematiseh  angelegtes  und  vorzüj]^lich 
f^epfie^nes.  .Straü«  imetz  der  Austausch  der  Produkte  zwischen  den  wirt- 
schaftlich unjürleiclieu  und  anders  gearteten  Landstrichen  erleichtert  wurde. 
Obwohl  (ihre  Beschaftenheit  anf  eine  einheitliche,  rationelle  Verkehrspolitilc 
hinwies,  obwohl  fdr  den  Mittelpunkt  des  auzuleo^enden  Wegenetzes  Moskau 
von  der  Natur  treibst  gegeben  war,  so  war  doch  nicht  einmal  uaterjder 


>)  Leroy-^Beanlieo,  Das  Beleb  der  Zaren  nnd  die  Bassen,  Bd.  I  S.  27,  wo- 
gegen Deutschland,  in  Anbetracht  seiner  durch  zahlreiche  Mittelgebirge  von 
omnnder  getrennten  Liudücbafien  längere  Zeit  xur  Herstellung  seiner  politischen 
Einheit  «brauchte,  die  Schweiz  aber,  d\s  charakteristische  Land  der  (Jebirg^stäler 
und  Schluchten,  sich  heute  noch  einer  vielgestaltigen  «Kantuniiwirtschafr  erfreut. 
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Regienmg  Alexanders  I.,  wo  sich  auf  allen  Gebieten  des  öffentlicben 
Lebens  rege  Tätigkeit  entfaltete,  an  eine  Bystenuitische  Anlage  toq  Ver- 
kebrswegen  gedacht  worden.')  Es  ist  bezeichnend  fUr  die  ganze  Auf- 
fassung der  damaligen  leitenden  Kreise  vom  Wirtschaftsleben  eines  Volkes»  | 
daß  man  die  Theorien  Adam  Smiths  wohl  erörterte  and  besprach»  aber 
nicht  im  entferntesten  daran  dachte,  die  praktkohen  Folgen  aas  ' 
ihnen  für  den  Verkehr  zu  ziehen.  Leider  blieben  auch  die  Männer  der 
Wiasensebaft  einer  Behandlung  derartiger  Fragen  vOUig  fem.  Und  so 
wird  man  «ich  nicht  wandern  dUrfen,  wenn  in  der  B]>ärlichen  Volkswirt« 
sctaafttiehen  Litorator  in  den  ersten  Jähnebnten  des  19.  Jabrhanderts  sieb 
aaeh  nieht  eine  einzige  Arbeit  findet,  die  das  Verkehrswesen  theoretisch 
beliandelte  oder  Irgend  welebe  praktische  FInifferzeige  für  Verbesserong 
der  Vertcehrsverfafiltnisse  im  mssisohen  Beiohe  gegeben  hAtte.*)  Daher 
sehen  wir  trotz  der  Anlftnfe  anter  der  Regierang  Alexanders  L  fast  gar 
keine  nennenswerten  Fortsoliritte  in  der  Entwicklung  der  Landwege^  som 
Schaden  des  nusiscben  Reiches  in  wirtschalUicherp  admlnistrsliver  and 
militärischer  Bezlehong,  zom  großen  Nachteile  für  seine  politische  and 
sociale  Entwicklang  and  nicht  mletst  aoch  zom  Schaden  für  seine  Finanzea 
Wenn  Rnfiland  in  seiner  Gesamtentwicklnng  so  lange  hinter  den  flbrigea 
eoropiiischen  Staaten  zorackgeblieben  Ist,  wenn  die  Konzentrlerang  seiner 
wirthschafUlchen  Krflfte  auch  beate  noch  sich  nur  langsam  yollziehen 
kann,  so  darf  man  das  za  einem  großen  Teile  dem  ümstaade  zaschreibesi 
daß  seine  führenden  Minner  dem  Verkehrswesen  gegenüber  eine  Teilnam- 
losigkeit  gezeigt  haben,  die  sich  nor  ans  der  Veracktang  westenropAischer 
Elnrichtangen  erklftren,  aber  niemals  entschnldlgen  läßt. 

Bofiland  war  and  ist  infolgedessen  auch  heate  noch  ein  ▼oizngs- 
weise  ackerbautreibendes  Land  mit  stark  betriebener  Landwirtschaft 
and  gleichzeitig  das  Land  mit  den  größten  Waldbestftnden  Europas.') 
Zwischen  den  Gegenden  der  waldlosen  Zone  und  der  an  Wäldern  reichen 
sind  die  Entfernungen  ganz  bedeutend.  Nicht  ttberall  erleichtern  Flüsse 
den  Verkehr,  der  Transport  des  Holzes  aber  auf  der  Achse  war  zu  kost- 
spielig, als  daß  er  auf  weite  Entfernungen  hin  hAtte  geleistet  werdeii 
können.  Im  Norden,  wo  wegen  geringer  Bevölkerung  kein  gen&gender 

1)  Siehe  ob.  n  S.  98&  uud  937. 

^  Die  erste  bedeutende  Arbeit  anf  diesem  Gebiete  i»t  die  von  Wittenheitn, 
Überblick  der  verscbiedeneu  Land-  und  Wasserstraßen  Kulilands.  Kiga  183S; 
Nachtrag  1842. 

*)  Unter  den  landwirtschaftlichen  Kulturpflansen  befindet  sieh  im  eafo- 
pliimhcn  Huüland  ein  Areal  von  6466400D  Des^stinen  (66^/o  des  gesamten  Acker- 

landesj.  d;is  Wnldgebiet  Hi-«  ouropflischcn  Riiß!?^Tid  mnfnßt  ein  Areal  Ton  179B1X)000 
IJeBcijatiuen  ^außerdem  iii  Jb  innlaad  1Ö70ÖUUO  De^sjabiuen,  im  Kaukasus  6914000 
Dc^ssjaiinen).  (Nach  Kowalewski.) 
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Absatz  vorliniiden  eriht  es  gewaltiger  WiildhestMndo,  in  den  Gobiotr'n  mit 
dichterer  Bevölkerung,  wo  die  Nachtrage  starker  ist,  fehlen  sie  fast 
vollständig. 

Dasselbe  Milivcrhältnis  zeigt  sieh  bei  eincin  Vergleiche  der  Getreide 
bauenden  öonvernements  mit  denen,  welche  an  Getreide  Mangel 
leiden.  Zu  diesen  letzteren  gehören  einmal  die  —  nur  Waldwirtschaft 
treibenden  —  Gebiete  des  Nordens,  und  sodann  auch  die  Steppengregenden 
des  Äußersten  Südostens,  die  —  in  den  Gouvernements  Kasan,  Ssimbirsk, 
Ssaratow,  Ssamara,  Ufa,  Orenburg,  Astt^achan  —  41  228  <|km  =  55,9% 
onprodiiktiTen  Landes  bei  einer  Gesamtfläche  von  73  947  qkm  enthalte!. 
DaB  eine  regehnftßige  Getreideznftibr  ans  den  Gebieten  der  Schwarzerde 
nach  den  Waldgonveniements  und  den  Steppen  des  Südens  nur  dann 
erfolgen  konnte,  wenn  gnte  Staraßen  den  Transport  möglich  und  lohnend 
machten,^)  bedarf  keiner  näheren  BegrQndnn^.  Aber  bei  dem  Fehlen  von 
Chausseen  konnten  diese  Gebiete,  so  versehieden  in  ihrer  Prodoktk», 
hl  der  Lebensweise  ttnd  den  Lebenebedingnngen  der  Bevölkerung,  in 
keinerlei  Besiebnngen  tu  einander  treten;  sie  blieben  in  wirtschaftUdier 
Besiehnsg  TOUig  abgesondert  von  einander.  So  litten  —  noch  bis  in  die 
neueste  Zeit  —  einzelne  Teile  des  Relehes  nnter  Mißernten,  änßowl 
sohwankenden  Getreidepreisen  nnd  immer  wiederkelirender  Temenmg« 
oitne  daß  ibnen  von  anderer  Seite  Hfllfe  gebracht  werden  konnte.  Naiid6 
tagt  in  der  „Getreidehandelspolitik  der  EnropÜschen  Staaten'*  mit  besag 
anf  diese  Yerhftltnisse  im  Innern  Baßlands:  „Auch  ein  Ansglelch  awisehen 
den  einaelnen  Landesteilen  war  bei  den  ydUig  nnentwinkeiften  Verkah»^ 
mittein  im  Innern  des  Beiches  nioht  mOgUob.**  Die  zahlreiehen  Hnngers' 
ndte  haben  die  Sterblichkeitsziffer  der  LandbevOlkerong  in  gewissen  Ge- 
bteten nnd  manohen  Jahren  gans  ftirchtbar  gesteigert»  nnd  wenn  anefa 
die  Ursachen  dieser  Notstände  zom  großen  Teil  anf  klimaiisehea  vad 
whrtschafdiehen  Ursachen  berohen,  so  steht  doch  andererseits  nnswetHslhafk 
fest,  daß  der  Mangel  an  geeigneten  Transportwegen  eine  rasche  umI 
billige  ZnAihr  nach  den  notleidenden  Distrikten  nnd  eine  zweckmäßige, 
schnelle  Lindenmg  der  Notstände  ganz  nnansfahrbar  machen  mußten. 

Unter  diesen  Mißständen  im  Straßenwesen  litt  naturgemäß  anch  der 
auswärtige  Handel,  der  als  Znltihrwege  zu  den  Häfen  guter  imd  leistnngs* 
Ohiger  Straßen  im  Binnenlande  bedarf  Obwohl  Rußland  schon  im  17., 
noch  mehr  im  18.  Jahrtmndert  eine  ansehnliche  Getreideausfuhr  aus  den 

')  Wenn  der  Landwirt  Hein  Getreide  auf  den  8chlecht<>n  Wegen  moileoweit 
und  tagelang  ppr  Ai-hs«:  transp«  rtiprf^n  mußte,  h'i«  dov  nächste  Markt  erreicht  war, 
so  lagen  auf  ji-ilt  in  \¥H«^i'n,  welcher  nur  wenige  Zentner  mit  sich  führie,  die  Kosten 
tur  Wageubenuizung,  für  Futter  und  ÖtaUung  für  zwei  Pferde,  für  Beköstigung 
und  Lohn  efaies  Kneehtes  auf  meistens  mehrere  Tage. 
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Häfen  von  ArchangeM)  uud  Kola,  später  auch  von  Rewal,  Riga  uod 
St  Petersburg  betrieb,  so  konnte  sich  doch  ein  lebhafterer  Austausch 
der  Produkte  Rußlands  mit  denen  seiner  Nachbarländer  nicht  entwickeln. 
Und  80  selien  wir,  daß  an  der  G-etreideausiulir  Rußlands  in  erster  Linie 
nur  die  Gebiete  teilnahmen,  die  an  die  Küslcn  der  Ostsee  und  des 
Schwarzen  Meeres  heranreichten,  und  sodann  die  Landstriche,  die  von 
Bchiftbaren  Wasserstralien  durchzogen  waren:  neben  den  obengenannten 
Plätzen  an  der  Ostsee  waren  es  daher  vor  allem  Odessa,  Nikulajetf, 
Tfljrnnrog,  Akkjerman,  Berdjansk,  Mariopol  und  Sewastopol  —  silnitlich 
am  bchwarzen  und  Äsowschen  Meere  nfp!p<ren  —  und  im  Biunculande 
NiHhnij  Nowgorod,  Kiew,  Dünahnr^if,  Wnisrhau,  Kowno  deren  Blüte  hanpt- 
eächlich   auf  dem    Getreidehandei    beruhte.    Die  fruchtbaren   Teile  der 
Schwarzerde  uiii  Kursk,  Orel,  Charkow  nahmen  an  dieser  Ausiutir  wenig 
oder  <2Hr  nicht  Anteil,  lediglich  weil  es  au  geeigneten  Verkehrswegen 
and  Verkehrsmitteln  gebrach. 

Die  natürliche  Folge  bienroa  war,  daß  Rußland  für  die  geringBii 
Mengen  Getreide  ebenso  geringe  Mengen  von  indostriellen  Erzeuguissen 
ans  den  westlichen  Staaten  Europas  eintauschen  konnte.  Und  doch  be- 
durfte gerade  Rußland  zu  seinem  wirtschaftlichen  und  technischen  Fort* 
schritte  so  flberaus  dringend  der  von  der  westearopäischen  Industrie 
hergestellten  Fabrikate.  Eine  Industrie  in  westeuropäischem  Sinne  gab 
es  in  den  ersten  Jahnsehnten  in  Bnfiland  flberbanpt  nicht. 

GewiO  hatten  einzelne  Indnstriesweige  bereits  im  15.  und  16.  Jahr* 
hondert  eine  ziemlich  hohe  Bntwicklongsstafe  erreicht.  8o  s.  B.  seieta- 
neten  sich  die  Einwohner  von  Moskau,  Jarosslaw,  Kostroma,  Nishoiy 
Nowgorod  nnd  Kasan  als  geschickte  Gerber  ans,  anch  waren  diese  Städte 
bekannt  dnrch  Fabrikation  von  Seife,  Pottssobe,  verschiedenen  ölsorten, 
Hansenblase.  Die  Dörfer  nnd  Flecken  in  der  Ümgebong  von  Waldsi 
ttnd  Kargopol  fertigten  sehr  gnte  Leinwand,  sogar  fllr  die  Ansftihr.  Die 
Bewohner  des  Gouvernements  Tnla  galten  von  alters  her  als  geschickte 

Ausfuhr  aus  Archangel: 

Im  Jahre  1773:  22522d3/4  taehetwertj  Roggen, 

88685Vt        «  Welzen, 


177Ü:  19093 
65  396 


70 
7767 
150 


Hafer, 

ToDDen  Roggenmebl, 
„  Weizenmehl, 

tschetwery  Roggen, 


17Ö4:  152  d43 
9864 


(Nach  Nand^  a.  a  O.) 
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Waffeiiscbiniede,  das  Dorf  Pawlowo  an  der  Oka  und  die  Dorfer  Babotki 
und  Beswodnoje  an  der  Wolga  kannten  die  KnnstaclilosBerel  schon  fm 
17.  Jahrhundert;  der  Flecken  Kolonl  war  wegen  seiner  Heiligenbilder 
bereits  zn  Anfang  des  17.  Jahrhunderts  berflbmt  Die  Fabrikaiion  von 
Gold«  nnd  Silbersacben  mit  Zeiebnnngen  von  sohwarser  Emaille  begann 
In  Ustjng  nnd  Wologda  znr  Zeit  des  Falles  der  Republik  Nowgorod, 
ünter  der  Klasse  der  Kanflente  wird  In  älterer  Zeit  eine  besondere  Ab- 
teflnng  nnter  dem  Namen  „T^cbhnndertscbaft'*  erwihnt,  d.  h.  eine  Ab* 
teilnng,  bestehend  ans  größeren  Prodnsenten,  welche  ihre  Kapitalien  hanpt- 
sftchlich  im  Tncbhandel  angelegt  hatten.  Indessen,  das  sind  nnr  Ter* 
einleite  Erseheinnngen. 

Die  außerordentlich  späte  und  langsame  Ehitwicklnng  der  Montan- 
induBtrie  Rußlands  erklärt  sich  nicht  zuletzt  aus  dem  völligen  Mangel  an 
geeigneten  Abfuhrwegen.  Rußland  birgt  in  der  Tiefe  seines  Bodens  so 
mächtige  Lager  von  Ei/en  aller  Art,  von  Kohlen,  Salz,  Nafta,  seihst  von 
Graphit,  wie  kein  anderes  Land  von  Europa,  aber  bis  in  die  letzten  Jahr- 
zehnte dcb  19.  Jahrhunderts  hat  die  wirkliche  Ausbeute  an  Montnn- 
produkten  dieser  Mächtigkeit  keineswegs  entsprochen.  Auch  das  liat 
wesentlich  seinen  Grund  in  der  ungtinstigen,  von  den  Mittelpunkten  der 
rufsipchen  Industrie  so  entfernten  Lage  der  russischen  Eisenwerke,  die  zum 
überwiegenden  Teile  auf  der  Grenzsoheide  zwischen  Europa  und  Asien, 
Ja  selbst  im  fernen  Sibirien  liegen.  Nur  ein  durcli  wenige  Monate  befahr- 
barer und  noch  keineswegs  ganz  8 ie herer  Wasserweg  mußte  den  Transport 
des  urnlisi  lirn  und  sibirischen  Eisens  nach  den  Mittelpunkten  der  Industrie 
vermittein,  und  bevor  man  von  den  Hutten  aus  zu  diesem  Wassenvcg, 
der  mehrfache  Umladungen  erforderlich  machte,  gelangen  konnte,  mußten 
Ott  noch  Himderte  von  Werst  auf  Landwegen  zurückgelegt  werden,  die 
nur  während  der  Winterszeit,  wenn  sie  mit  Schnee  bedeckt,  benutzbar 
waren.  Dadurch  verteuerte  sich  das  Eisen  derart,  dali  trotz  des  ver- 
hältnismäßig geringen  Nutzens,  welclien  namentlich  nach  Autliebuug  der 
Lei>>ei genschaft  die  IIütt<'nbesitzer  durch  seine  Hersteilung  erzielten,  sich 
der  Preis  des  uralischen  F>isens  sen)St  in  Nishnij  Nowgorod  so  hoch 
stellte,  daß  letzteres  trotz  seiner  besseren  Beschaflenheit  mit  dem  billigeren 
anBländischen  Eisen  nicht  in  Wettbewerb  za  treten  vermochte.^) 

Einen,  wenn  anch  nicht  voUkommenen,  so  doch  wiUkommen«i  Srsats 
für  das  Fehlen  derLandstrafien  boten  einmal  die  Wassentrafien  imFrabling, 
Sommer  nnd  Herbst  nnd  sodann  die  weiten  Schneeflfichen,  die  sich  im 
Winter  über  die  hartgef)rorenen  Ebenen  Rnßlands  anadehnen.  Anf  den 


^)  Fr.  Mattbaei,  Die  wirtschaftlichen  Uiilfsqudlea  Rußlands,  Bd.  I. 
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gewaltigen  Strömen  der  osteuropäischenTiefebene  vollzog  sich  der  Transport 
der  zur  Versendung  kommenden  Erzeugnisse  des  Landes:  so  schwarauien 
schon  im  18.  Jahrhundort  s^roße  Getreidemassen  auf  der  Dwina  und 
J'etsehora  nach  Archangel,  von  wo  sie  nach  Hamburg.  Hergen,  Amster- 
dam, nach  Bordeaux,  Lissabon  und  Marseille  verschifft  worden,  während 
die  Getreidemengen  des  mittleren  Kußland  auf  dem  Dnjestr,  Dnjepr  und 
Don  nach  den  Häfen  des  iSchwarzoii  Meeres  schwammen,  um  vt>n  dort 
aus  zur  Ausfuhr  zu  gelangen.  Auf  der  wichtigsten  und  gn'tüten  Wa^-^'-r- 
stralie  Rulilands,  der  Wolga,')  fand  von  alters  her  der  Austausch  der  Lr- 
zeugnisse  zwischen  dem  Norden  und  Süden  Rnlilands  statt:  auf  ihr  lidien 
sich  die  Holzstänime  des  waldreichen  Nordens  in  die  waldarmen  Steppen 
des  Südens  hinabtreiben,  von  wo  dann  die  Schiffer  als  Rückfracht  die 
Produkte  der  Salzbecken  aus  den  Niederungen  nördlich  und  westlich  des 
Kaspischen  Meeres  die  Wolga  aufwärts  nach  Korden  brachten:  Oder  die 
Getreideüberschüsse  der  Goavernements  PensO)  Ssimbirsk,  Ssaratow  und 
aus  den  östlichen  Gebieten  der  Schwaiverde  wurden  stromabwärts  nach 
Astrachan,  stromaufwitrts  in  die  Waldgegenden  geführt  und  hier  gegen 
Holz,  im  Süden  aber  gegen  Nafta  und  Petroleum  eingetauscht. 

Von  den  Hauptstapeiplfttsea  an  der  Wolga:  Nishn^  Nowgorod,  Kasan, 
Astrachan  wurde  der  mssiseh-asiatiBObe  Handel  ▼ermittels  Uuiger  Kara- 
wanensflge  betrieben,  Baimbirsk,  Bsamara«  Ssaratow  nnd  Zaritzyn  waren 
■ehon  In  den  ersten  Jahnsehnten  des  19.  Jahrhunderts  auf  blflhende  Städte 
an  der  Iftnder-  und  Tölkerverblndenden  Wolga. 

Während  der  Winterszeit  aber  Tersagte  der  Verkehr  auf  den  russi- 
schen Strömen.  So  Ist  beispielsweise  die  Wolga  bei  Astrachan  80—90 
Tage,  bei  Kasan  150 — 160  Tage  vom  Eise  geschlossen,  dieselben  Unter- 
brechungen ergeben  sich  bei  den  anderen  Strömen.  Die  mittlere  Dauer 
der  russischen  Flußschiffahrt  beschränkt  sich  auf  nur  239  Tage  oder  TV« 
bis  8  Monate;  im  nördliclien  Teile  des  Reiches  sind  es  6 — 6'  na  süd- 
lichen 8 — 10  Monate.  Die  südwestliche  Gruppe  —  die  Wassersysteme 
des  Schwarzen  und  des  südlichen  Teiles  des  Baltischen  Meeres  umfassend 
—  hat  eine  längere  Dauer  der  Schiffahrt,  als  die  nordöstliche  Gruppe: 
denn  während  in  der  erstereu  nach  fünfjährigem  Durchschnitt  die  geringste 
Zeit  238  Tage  und  die  größte  299  Tage  beträgt,  dauert  in  letzterer  Gruppe 
die  Schiffahrt  nur  ISO — 263  Tage;  außerdem  sind  in  der  letzteren  —  der 
nordöstlichen  Gruppe  —  die  Kanäle  bedeutend  länger  mit  Eis  bedeckt, 
als  die  Flüsse,  die  durch  sie  verbanden  werden,  sodaß  der  allgemeine 

^)  3  7ö5  km  lang;  die  Zahl  der  von  ihr  aufgenonunenen  tluß-  und  schiffbaren 
NebenflllsBe  beträgt  ai^t  weniger  sli  100^  welehe  ^ne  GesantUhige  von  28  MO  km 
auftrelaen.  Das  Stromgebiet  der  Wolga  betrlgt  1400000  qkm. 
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Verkehr  auf  diesen  Wasseruetzen  kaum  ein  imlbes  Jahr  hitidaroh 
wÄhrt.  ^) 

Wenn  Srhnce  und  EUb  monatelang  das  Ivind  und  die  StrOme  be- 
deckten, die  I^ndwege  verhüllten  and  die  SchiO'ahrt  rerhindenen,  dann 
wurde  die  „kibitka"  hervorgeholt  -  der  halbyerd eckte  rassische  Schlitten 
— ,  mit  dem  der  Russe  ttber  die  anermeßiiehen  Schneeflächen  auch  qaer^ 
feldein  fahr,  ohne  einen  anderen  Wegweiser  zu  haben,  als  die  Gestirne 
über  sich  und  sein  natarliches  OrimitieningsTermOgeiL  Wenn  im  Herbste 
die  Wege  grundlos  waren,  daß  Jeder  Verkehr  auf  ihnen  ganz  nnmOgllch 
war,  dann  wurde  der  erste  Schnee  wie  eine  erlösende  Macht  It^udig  be- 
grdßt:  erst  der  Schnee  entfesselte  das  an  den  Ort  gebundene  Leben  und 
Schaffen,  ent  der  Schnee  baute  die  Verbindungswege,  welche  Rußland 
seit  Jahrhunderten  zu  bauen  nicht  Zeit  noch  Kittel  gefhnden  hatte. 
Immerhin  war  aber  auch  der  Transport  von  Hassengdtem,  wie  Gletreide, 
Hobs  u.  a.  durch  die  ScbUttenbefOrderung  nicht  sehr  erleichtert  Denn 
der  russische  Schlitten  schaffte  wohl  Waren  nnd  Stftckgdter  auch  auf 
weite  Entfemnngen,  aber  zur  Beft^rdemng  von  Massengatem  war  er  xn 
klein  und  daher  die  Beförderung  auf  ihm  zu  kostspielig.  So  führen  bei- 
spielsweise die  Bauern  aus  dem  flberrOIkerten  Gouvernement  Ssmolensk 
mit  ihren  Schlitten  nach  den  nächsten  GetreidemUrkten  im  Gebiete  der 
Schwarzerde,  besonders  nach  Orel  oder  sie  flihren  gegen  Lohn  Boggen 
und  Hafer  nach  den  Quellflflssen  der  russischen  StrOme,  auf  denen  dann 
—  bei  eintretender  Schneeschmelze,  mit  dem  Drucke  des  Hochwassers  — 
die  mit  Getreide  beladenen  Barken  (Strusen)  stromabwärts  zu  den  Hflfen 
schwammeo.  ^00^300  Werst  hatte  der  Bauer  im  Winter  oft  zweimal  mit 
seinem  Schütten  zurflckzulegen:  zwei  Wochen  dauerte  dann  die  Hin-  und 
Bttckfabrt  und  ttber  10000  Schlitten  sind  in  diesem  Gouvernement  allein 
in  jedem  Winter  unterwegs  gewesen. 

So  vollzog  sich  der  gesamte  Verkehr  Rulilands  vor  dem  Zeitalter 
der  Eise]il)ahnen  im  Sommer  entweder  aaf  undlnsen  Wegen  in  der 
.^britschka"  und  „tf'lcjjTfi",  oder  in  Barken  and  Kähnen  nnd  Fir.iicii  auf 
den  zahlreichen  Waüsurstralien,  im  Winter  auf  den  welim,  endlosen 
Schneeiiiiülicn  im  SchlittcD.  Dabei  aber  litt  natürlich  der  Verkehr  durch 
die  Unsicherheit  außerordentlich,  welche  um  80  grüüer  war,  je  spärlicher 
die  ungeheuren  Flächen  des  Landes  b*  v<ilkert  waren.  Wie  der  einzelne 
in  meinem  "Wafjen  oder  Schütten  oder  als  Fiil]<rang^pr  von  allerlei  Raub- 
tieren, besonders  Wölfen  bedroht  war,  80  worden  größere  Transporte  zu 

Statistiücbeä  Jahrbuch,  herausgegeben  vom  zentraltttatiättschcu  Komitee, 
IL  Jahrg.  '2.  Band:  Materialien  zur  Statistik  der  Floßschitfahrt  im  europäischen 
RnfilAiid.  Oesainmelt  uud  bearbeitet  van  W.  SjeriuAky. 
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Wasser  wie  zu  I^nde  von  ganzen  RÄuberbaudon  jjefährdet.  Das  Räuber- 
wesen erhielt  sicli  bis  in  die  vierziger  Jiilire  des  19.  .lahrhimdeits.  Be- 
sunders  proC  war  die  Unsicherheit  an  und  auf  der  Wolga,  Der  ilaupt- 
sitz  de»  Kiiulierunwepens  waren  hier  die  Senpleischcn  Berge  und  die 
Ssamarfekaja  i.uka;  jt^der  Schiffseigentümer  dankte  Gott,  wenn  er  an 
dieser  berüchtig-ten  rubsischeu  Loreley  vorübergeschwommen  war.  Zur 
Bekämpfung  dieser  Wolgaräuber  wurden  sogar  in  den  dreiUiger  Jahren 
KriegsschilVe  mit  Geschützen  ausgerüstet,  jedoch  gelang  es  erst  den 
Dampfern,  welche  1845  die  Wolga  befuhren,  den  Räubern  die  Spitze  zu 
bieten  und  der  russischen  Regierung  zu  ihrer  vollständigen  Ausrottung 
behültiich  zu  sein. 2) 

Auch  der  Personenverkehr  war  ein  sehr  beschränkter.  Eine  Reise 
war  in  Kuliland  bis  zur  zweiten  Hälfte  des  10.  Jalirbunderts  ein  so  kost- 
spieliges Unternehmen,  daß  nur  der  einigerniaiien  bemittelte  und  wohl- 
habende Russe  daran  denken  konnte,  seinen  Aufenthalt  beliebig  zu  ver- 
ändern. 

Wurden  diese  Übelstände  bei  dem  geduldigen,  man  konnte  fast  sagen 
apathischen  Charakter  des  niederen  russischen  Volkes  nicht  allzutief  enip 
funden,  so  erscheint  es  doch  wunderbar,  daU  der  Manfrd  an  guten  und 
leistungsfähigen  Straßen  nicht  schon  aus  militärischen  l^ücksiehten  zn 
weitgehenden  Refonnen  geführt  hatte,  ganz  besonders  wenn  man  erwägt» 
dal*  Rußland  am  Ende  des  18.  und  am  Anfang  des  19.  Jahrhunderts  bei 
seineu  vielfachen  kriegerischen  Verwicklungen  zu  den  mannigfaltigsten 
militärischen  Aktionen  genötigt  war.  Im  Norden  gegen  Schweden,  im 
Süden  gegen  die  Türken  und  Kaukasusvölker,  im  Westen  gegen  Frank- 
reicb,  Preußen  und  Polen:  nach  allen  Richtungen  waren  Tmppen- 
bewegung^en  in  größerem  oder  gerin f^f^rem  Umfange  notwendig.  Daß 
bei  diesen  Genauigkeit  und  Schnelligkeit  erforderlich  waren,  nm 
kriegerische  Erfolge  zu  erzielen,  war  den  leitenden  Kreisen  des  nusuiclien 
Volkes  gewiß  nicht  unbekannt.  Aber  unbekannt  schien  ihnen  der  Grund- 
satz zn  sein,  daß  zur  raschen  Beförderung  ron  Truppen  auch  gute  Straßen 
geboren:  ein  Grundsatz,  den  die  Russen  von  Napoleon  L  sehr  gut  iifttten 
lernen  können.  Aber  alle  Truppenbewegungen  yoUzogen  sich  nur  lang« 


Die  waldigen  Bergp,  die  von  der  Wolgakrfimmiing  (tulca)  bei  Ssaman 
eingeachloBsen  werden. 

-)  Wurde  doch  u.  n  di.  große  Kasaner  Messe  von  der  Stadt  Wassil  Ssnrsk 
(am  rinfbi.«^«'  «ler  Ssura  in  die  Wolj2:i'  wegen  der  häufigen  Raubzüge  ganzer 
Banden  (Mordwinen,  Tscheremissen)  zuuÄchst  nach  dem  Maccariu.skloster  an  den 
gelben  Wässern  (Shoitowodskoj)  und  später  im  Jahre  1817  von  Alexander  I.  n«cb 
Nishnij  Nowgorod  verlegt,  wo  sie  beute  ein  großes,  von  der  eigeatltcben  Sladc 
durch  <Ue  Wolga  und  Oka  getrenntes  Stadtviertel  einnimmt. 
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flain  und  schwerfUlig  und  stets  unter  den  größten  Verlasten  an  Mann- 
schaften, Pferden  und  Material:  galt  es  doch  oft,  Tansende  Ton  Werst 
doreh  Fnftmärsche  surüekznlegen,  anf  grandiosen  Wegen,  die  durch  Begen 
und  Schnee  noch  weniger  paesierbar  worden.  Schon  im  siebeiv|Shrigen 
Kriege  zeigte  es  sieh,  wie  sehr  die  Schlagfertigkeit  der  rassischen  Armee 
durch  die  Notwendigkeit,  schlechte  Straßen  bei  den  MArschen  bennteen  zu 
müssen,  beeinträchtigt  wurde:  die  langsamen  und  schwerfUligen  Ope- 
rationen Fermors  und  Apraxins  sind  Friedrich  dem  Großen  bei  seinem 
Feldzugsplan  sehr  zu  statten  gekommen.  Dieselben  Erscheinungen  wieder- 
holten sich  in  allen  Feldzflgen  des  19.  Jahrhunderts  bis  zu  dem  letzten 
Kriege  gegen  die  Türkei  im  Jahre  1876/7a 

Der  Bfangel  an  guten  Verkehrsmitteln  aber  wird  um  so  schwerer 
empftmden,  je  ausgedehnter  das  Land  ist  und  je  größer  die  Entfernungen 
sind,  welche  überwunden  werden  müssen.  Rußland  hat  keine  Zeit  ge- 
ftinden,  seine  Landstraßen  so  systematisch  auszubauen,  wie  das  in  Frank- 
reich und  Preußen  in  den  ersten  Jahrzehnten  des  19.  Jahrhunderts  erfolgt 
ist:  es  ist  sozusagen  ans  dem  Zustande  der  „Wegelosigkeit**  mit  einem 
Sprunge  in  die  Aera  der  Eisenbahnen  gelanget.') 

Fassen  wir  die  Ergebnisse  der  russisclien  Verkehrspolitik  bis  zum 
Anfange  der  30er  Jahre  des  19.  Jahrhunderts  zusammen,  so  ergibt  sich, 

1.  dali  die  Fürsorge  der  russischen  Kaiser  wohl  dem  Bau  künstlicher 
Wasserstraßen  zur  Verbindung  der  einzelnen  Flattnetze  gewid- 
met war, 

2.  daß  aber  für  die  Landstraßen  in  dem  ungeheuren  Reiche  so  gut 
wie  gamichts  getan  worden  war. 

M  Jedenfalls  ist  KuUland,  was  Chaueseen  anbctrifTt,  nach  am  Ende  des 
19.  .Tsihrhiind«Tts  weit  hinter  den  mittel-  un'l  we^tenropäischen  Staaten  zurück- 
geblieben. Nur  i'in  uut)«'douiendtn-  Ti  il  der  ^'cwölinlii  hcn  Straßen,  nicht  über 
23000  Werst,  sind  mit  festem  Überzug  ver^aliüu;  die  iibrigeu  StraLieu  in  i-iuer 
Ausdehnuag  von  4—600000  Werst  sind  ohne  jegliche  künstliche  Befsstiguug  und 
•teilen  Grundstrafien  dar«  welche  in  sehr  unbefriedigendem  Zustande  sind.  In 
den  50  Gouvernements  und  Gebieten  des  europäischen  Rußland  (der  europäische 
Teil  des  Uralschen  Gebietes,  das  Weichsel  gebiet,  der  Kaukasus  und  Finnland 
ausgeschlossen)  zählt  man  12  102  Werst  fhausseen  und  l!*9  J_M  \Vt  rst  Grundstraßeu, 
die  Nebenstraßen  und  sonstigen  Landwc^p  nicht  mit  i-inj^i-reciiuet.  Die  Chausseen 
niacbeu  demuacb  5,;%  der  Grundstralien  aus.  im  Wi  ichselgebiete  machen  die 
Chausseen  In  der  Aosdelinuttg  Yon  6886  Werst  37,6%  der  übrigen  Straften  aus» 
in  Kaukasus  beltuft  sich  ihre  Ausdehnung  auf  4631  Werst  oder  iM^y«.  —  Der 
Bm  von  Chausseen  begann  in  Bußland  1817  (s.  o.);  l>i^  1S40  wurden  aber  nur 
S4  Werst  das  Jahr  gebaut.  1840—1860  baute  man  im  Durchschniit  2.'i8  Werst  im 
Jahr,  1Ö60— 1867  106  Werst  jährlich.  Bis  1883  baute  man  nicht  mehr  als  15  Werst 
von  1883  ab  aber  mehr  als  60  Werst  jährlich.  Der  Kostenanschlag  für 
AnUv  fllr  IbnlMluiwwea.  190&  q2 
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KuBsische  Eisenbahnpoiitik  im  iieuuzebntcii  Jahrliuuüert. 


Wie  sich  nun  du-  ^^s^is(•ll<'  Hefrierunjf  <ler  Eiitwiekluu^'  cUr  Kisen- 
h. ilmi.il  j;^c{;t'nülK*r  v<*rliiilten  hat  und  ^vf•lche  Erlblg:c  sie  hierbei  —  zumal 
bei  ihrer  <»l't  i iKieiten  Stelhni^iiahüic  —  erzielt  hat.  das  zu  betrachten, 
Süll  tiie  Aufgabe  sein,  zu  iler  wir  uns  hierniii  wenden  wollen. 


Die  Eisenba  Ii  npolilik. 
Erste  Periode.   1 834»— 1 853. 

AJb  die  erste  Lokomcitive  von  Eng^land  aas  am  Ende  der  zwanziger 
Jahre  des  10.  Jahrhunderts  ihren  Siegesianf  ttber  das  europäische  ond 
amerikanische  Festland  be^nn,  war  für  Rußland  sehr  wohl  die  Möglich- 
keit gegeben,  alles,  was  bis  dabin  auf  dem  Gebiete  des  Verkehrswesens 
versäumt  worden  war,  dadurch  rechtzeitig  wieder  einzuholen,  datt  man 
mit  aller  Energie  das  neue  Verkehrsmittel  den  mannigfaltigen  Interessen 
des  Landes  nutzbar  machte  und  mit  Aufbietung  aller  wirtschaftlichen  nnd 
finanziellen  Kräfte  an  den  systematischen  Ausbau  eines  nach  groJSen 
Oesichtspunkten  ankriegten  Schienennetzes  ^in^:  daß  man  —  um  bei 
dem  oben  gebrauchten  Bilde  zu  bleiben  — >  den  Sprung  in  die  Eisenbahn* 
Ära  sehr  schnell,  kraftig  und  gewandt  ansf&hrte. 

Die  wirtschaftlichen  Verhaltnisse  Rußlands,  die  wir  oben  mit  einigen 
Strichen  zu  skizziren  versucht  haben,  drängten  firirmlich  zu  einem  äolcben 
Aushau. 

Drei  Gründe  waren  es  vurnehmlich,  welche  hierbei  aussehlaggebend 
äeia  niuliten.   Zunäclist  war  es  doch  unbedingt  notwendig,  im  Innern  diV 

je  1  \V4>rs(  t'bau»«e«  betrug  bis  1667:  IISOOO  Rbl,  von  1667—1893:  100000  Bbi. 
Mf«8  Bich  aas  den  hohen  Preisen  für  das  von  weit  her  su  schafTende  SteinmatariaJ 

crklArt;  jeixt  sind  die  Kosu  n  etwas  geringer.  —  Wie  wenig  die  Chausseen  in 
llußlfirnl  entwickidt  sind,  beweist  folgende  Zu8amInen^telUlng; 

Aul'  eine  <.,hiadrHt\vet-st  Territorium  entfielen  im  Jahn*  188*J  an  Chausseen 
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nach  ihrer  Produktion  so  ▼erscbiedenartigen  Gebiete  derartig  einander 
nahe  tu  bringen,  daß  daa  Land  sn  einem  einheitliehen  Wirtsehaflsgebiete 
▼ersehmoteen  wurde.  Hienn  gab  es  kein  beaaeree  Mittel»  ala  das  ganze 
Land  mit  einem  Schienennetse  zu  nmapannen,  gewisaermalten  dem  eisernen 
Ottrtel,  der  das  einheitliche  Wirtechaftegebiet  soaammemnifaasen  nnd 
naammensohalten  hatte.  Solange  die  Erzengniase  der  einzelnen  Gebiete 
lediglich  anf  einen,  dnrch  die  mangelhaften  Verbindungen  engbe- 
grenzten  örtlichen  Absatz  angewiesen  tmd  der  Möglichkeit  beraabt  waren, 
auch  weiteren  Kreisen  des  Volkes  zugute  zu  kommen,  konnten  die  im 
Vi)lfce  rahenden  Produktivkräfte  selbst  nie  gesteigert,  die  Httlfisquellen 
des  Landes  niemals  ganz  erschlossen  werden.  Die  weitere  Folge  hiervon 
war,  daß  eine  Wertsteigerung  der  Erzeugnisse  ausgeschlossen  blieb.  Diese 
Wertsteigerang  wiederum  war  notwendig,  um  den  Wohlstand  des  Landes 
zu  heben.  0  Bs  ist  eine  alte  Erfahrung,  daß  mit  dem  Wohlstande  eines 
Volkes  auch  seine  Bedürfhisse  wachsen.  Steigert  sich  der  Wohlstand  und 
mit  ihm  die  Kaufkraft  des  Volkes,  so  werden  dadurch  nicht  nur  große 
Mengen  eigener  Erzeugnisse  verbraucht  und  der  Ausfuhr  entzogen, 
sondern  gleichzeitig  wird  auch  dem  Auslande  zu  einem  vermehrten 
Absätze  seiner  Erzeugnisse  Gelegenheit  geboten,  ganz  besonders 
solcher,  deren  Erzeugung  in  einem  Lande  wie  Rußland  noch  keinen 
Boden  gefunden  hatte  oder  die  hier  nicht  so  vollkommen  und  preis- 
wflrdig  wie  im  Auslände  hergestellt  werden  konnten.  Dieses  Prinzip  einer 
rationellen  Wirtschaftspolitik  konnte  aber  nur  mit  Hülfe  einer  einsichtigen 
Verkehrs-  und  Zollpolitik  zur  Geltung  gebracht  werden. 

Zum  zweiten  mulite  doch  —  wenigstens  den  leitenden  Männern 
des  russischen  Volkes  —  damn  gelegen  sein,  die  zahllosen  verschieden- 
artigsten V<ilksstämiut',  dii-  diw  uiigehoueic  Gebiet  zwischen  dem  Weiiieu 
und  Schwarzen  Meere,  zwischen  der  Weichsel  und  dem  Ural  bewohnten,-) 

1)  Mattlmei  bagt  iu  üeineiu  Buche  »Die  wirtschaftlichen  Uülfs(|uellen  Kur- 
lands*: «Ans  einer  Wertsteigeruiig  der  Produkte  eines  und  desselben  Wirtschafts- 
gebietes muß  stets  das  ganze  Land  Nutsen  siehen  kdnnen.  Die  Hülfsquellen, 
ans  denen  diese  Produkte  itammen,  sollen  doch  nicht  deo  Befehtum  einzelner 

bevorzugter  Gegenden  oder  I^ndesteile  bilden,  sondern  dem  ganzen  Lande  an- 
gehören: jede  Scholle  Erde,  die  imstande  ist,  ein  Korn  nrler  Ftuterkr.nit,  jedrr 
Baiiiu.  der  imätaude  ist,  eine  Fruchf  zii  tragen  oder  sein  Holü  für  die  wirtschatt- 
Jiclieu  Zwecke  des  Menschen  herzugeben,  jeder  Schacht,  der  in  den  tiefen  Schoß 
der  Erde  getrieben  wird,  um  die  Scbfttse  des  Erdinnereu  ans  Tageslicht  zu  f5rdem, 
jede  Dampfesse,  welche  ihren  Rauch  fn  die  Lüfte  sendet  und  so  den  Qewerbeflelft 
industrieller  Arbeiter  weitbin  verkündet  —  ist  eine  solche  Httlfliquelle,  aas  weleher 
die  Produkte  in  alle  Teile  des  Landes  verteilt  werden  sollen." 

^  iieroy  •  Beaulleu  berechnet  die  Zahl  dieser  Völker  noch  im  Jahre  187d 
mnt  60! 
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die  BuBsen  und  Tataren,  Polen  und  Finnen,  Dentsebe  nnd  Kankaeier,  sa 
einem  einheitlichen  Volke  m  yerBchmelsen.  Denn,  wenn  die  Natur  anch 
in  Roßland  durch  die  anfierordentliche  Gleichartigkeit  des  Bodens  nnd  des 
Klimas  dleBUdnng  eines  grofienBelehes  vorgezeichnet  hatte,  sogenflgte  diese 
natlirliche  Einheitlichkeit  doch  nicht,  um  anch  die  politische  Eüiheitiiclikeit 
sicher  sn  stellen:  es  bedurfte  hiensa  anch  der  materiellen  und  moralischen 
Einheitlichkeit  der  Völkerschaften,  einer  gewissen  Verwandtschaft  des 
Bhites  nnd  des  Geistes,  einer  notwendigen  Übereinstimmnng  ihrer  poU« 
tischen  und  wirtschaftlichen  Anschauungen,  ohne  die  es  eben  keine 
nationale  Einheit  gibt.  Die  MOj^j^Uchkeit,  alle  diese  Volker  zu  einem  ein- 
beitiichen  Ganzen  zusammenzuschließen,  war  aber  um  so  leichter,  als  in 
dem  gewaltigen  Baume  der  osteuropäischen  Tiefebene  es  keinen  Berg, 
kein  Gebirge  ^ab,  nichts,  was  trennte,  nichts,  was  absonderte:  nur  die 
Entfemaugen,  welche  auf  schlechten  Wegen  nnd  mit  mangelhaften  Fahr- 
zeugen nicht  überwunden  werden  konnten,  schieden  die  einzelnen  Volker 
▼on  einander.  Noch  im  Jahre  1829,  als  die  GesamtbevOIkerong  RuClands 
erst  50542000  Einwohner  zähltet  >  waren  die  meisten  Stämme  durch  Ge- 
wohnheiten, Relifpon  und  Sprache  so  von  einander  rerschieden  und 
lebten,  dank  dem  Maugel  an  Verkeil rswe^cu,      abgesondert  von  einander, 
dali  sie  vielfach  wie  besondere  Nationen  erschienen,  allerdings  unter 
Aufsiclit  von  rossiseben  Generalen  und  Gubematoren,  welche  mit  den 
drastischen  Mitteln  altrussiseiier  Verwallungskunst  dem  Willen  des  Zareu 
überall  Anerkennung  zu  vei*8chaffen  hatten.    Und  doch  waren  sie,  be- 
sonders da  sie  eben  einer  Herrschaft   iiud  einem  Wilh.'ii  unterworfen 
waren,  darauf  angewiesen,  nicht  nur  nebeneinander  zu  Icbeu,  »undem 
sich  zn  durchdringrn,  zu  krc^uzen  und  zu  ergänzen:  ein  Prozeli.  welcher 
zweifellos  bcschh  nnigi  worden  w'irr,   wenn  man  die  einzelnen  Gebiete 
dureh  gute  und  einen  regeu  Verkelir  l>egünstigende  Straßen  mit  eio- 
ander  verliunrlen  hätte. 

SchlieiJlieli  aller  —  und  das  war  für  Huülands  Stelhmg  auf  dem 
Weltmärkte  von  ht-rvoiTagender  Wichtigkeit  —  nuiüt«-  eine  einsichtsvolle 
Wirt.seliart»i)olitik,  naclidem  die  Einheit  des  inneren  Marktes  hergestellt  war, 
darauf  gerichtet  sein,  RuJiland  aus  seiner  aligesuiiderten  Lage  zu  befreien, 
in  der  es  sich  noch  bis  zu  ilen  letzten  Jahrzehnten  des  19.  Jahrhuudens 
befand,  es  in  ni' Verliehst  innige  Beziehungen  zu  allen  anderen  Läudeni  zu 
setzen  und  es  so  durch  einen  lebhaften  auswartii^^en  Handel  in  den 
gr  ilien  Weltverkehr  '  iii/Airiilin'n,  d.  h.  in  jene  interuaiiunale  Arbeits- 
teilung, weli  he  auch  heute  iioeli  wohl  vielen  Kassen  als  Unmögiiciikeit, 
allen  Einsichtä vollen  aber  lüä  ein  Ziel  erscheint,  das  im  Interesse  einer 


1)  Kolb,  Handbuch  der  Statistik,  1805,  S.  Ul. 
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foitBchreit6Dden  Entwicklong  der  Menschheit  auf  dae  innigste  zu  wünschen 
und  sn  erstreben  Ist  Daß  am  Ende  der  dreißiger  Jahre  ein  solches  Ziel 
noch  in  weiter  Feme  lag,  hat  sich  fttr  nns  ans  der  Schilderong  der 
rassischen  Verkehrsyerhfiltnisse  und  der  bis  dabin  bet ulkten  Verkehrs- 
poUtik  ergeben;*)  daß  dieses  Ziel  erreicht  werden  mnßte,  ergab  sich  ins* 
besondere  ans  dem  damals  beginnenden  nnd  täglich  wachsenden  Wett- 
bewerbe Nordamerikas  nnd  Indiens  auf  dem  Getreidemarkte,  einem  Wett- 
bewerbe, der  durch  die  rastlosen  Portschritte  enropfiischer  nnd  ameri- 
kanischer Verkehrstechnik  noch  drohender  wurde;  daß  dieses  Ziel  aber 
nicht  erreicht  wcnlen  konnte,  lag  an  der  jahrelangen  Veriiachlässi^uui^ 
uiui  Mißaehtiiiif;  der  mächtigen  Hülfsmittel,  die  Riiüliuid  auf  wirt- 
schaftüchem  Gebiete  besitzt,  lag  an  dem  Mangel  an  Energie,  die  reichen 
Schätze,  die  diese  Hülfsniittel  bergen,  im  Interesse  dob  (Tanzen,  wie 
des  Einzelnen  zu  heben,  lag  an  dem  gänzlichen  Fehlen  einer  großen 
Verkehrspuiitik,  die  allein  —  in  Verbindung  mit  einer  einsichtövoilen 
Wirtäciuiftspolitik  imstande  ist,  die  Produktivkräfte  eines  Landes  zu 
entfesseln. 

Eine  Frafji'e.  die  an  dieser  Stelle  erörtert  werden  muü,  ist  die: 
„Waren  in  dem  Kutiland  der  dreißiger  Jahre  auch  alle  Vor- 
bedingungen für  eine  gedeihliche  Entwicklung  des  Eisenbahn- 
wesens gegeben?''  Oder  anders  ausgedrückt:  „Stellten  sich  dem 
Bau,  dem  Betriebe  Schwierigkeiten  entgegen  und  war  die  Ken- 
tabilitat  der  Bahnen  von  vornherein  gesichert?'^ 

Diese  Fragen  können  allerdings  nur  mit  einer  gewissen  Vorsicht 
beantwortet  werden.  Zwar,  fttr  die  Trassienmg  selbst  boten  sich,  abge- 
sehen von  den  Snmpfhiedenmgen  in  einzelnen  Flußgebieten,  nirgends 
nennenswerte  Schwierigkeiten;^  im  Gegenteil,  der  ebene  nnd  flache 
Charakter,  welcher  der  osteuropäischen  Tiefebene  eigen  ist,  forderte 
fftnnlich  zur  Anlage  von  Eisenbahnen  auf.  An  H0I2  fttr  das  Schwellen- 
material war  bei  dem  Waldrelchtnm  Rußlands  gewiß  kein  Hangel,  wenn 
auch  die  BefOrdemng  desselben  nach  den  Gebieten  der  waldarmen  Zone 


1)  Fttr  deatsche  Industrien  beispielsweise,  die  nach  Raßlaad  aiultthrten, 
bedeutete  anhaltendes  Regenwette ;  wegen  Unpassierbarkeit  russischer  Verkehrs- 
wege --  r;eschJtfts>it()ckung.  Nacli  Wendlands  Rerechnttn?:  führt  heute  die  Elsen- 
bahn 1  Pud  (Jetreitle  (ir>:isk£r)  bei  kiirzfii  Eiitfermin},'eii  für  '/j  Kopeke  die  Werst 
bei  Entfernungen  von  5ut  km  für  V40  Kopeke  die  VVeret,  bei  lOCili  km  für  Vto  l'^op. 
—  das  ist  viemal,  schlmal,  vierzehnmal  so  billig,  als  die  Achse  selbst  bei  ^nstigeni 
Landstraßenverk^r  es  vermochte  (v.  Seholse-Oftvemits). 

t)  Es  wird  hier  In  erster  Linie  an  die  Eisenbahnen  im  europUschen  Rußland 
gedacht,  da  kritisches  Material  fttr  die  asiatischen  Bahnen  noch  nicht  in  ausp 
reichendem  Maße  vorliii^t 
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fOr  die  dort  zu  banenden  Linien  infolge  der  solilechten  Wege  lud  der 
einfachen  Fahrsenge  mit  großen  Kosten  verknflpft  war. 

Schwieriger  gestaltete  sich  schon  die  Frage  beztlglicti  des  erforder- 
lichen Schienenmaterials.  Hier  war  der  mangelhafte  Stand  der  damaligen 
russischen  Eisen-  und  Stahlproduktion  zu  berücksichtigen.  Obgleich  sieh 
der  Beginn  de?;  russischen  Eisenhüttenwcsons  schon  auf  die  ersten  De- 
zennien des  18.  Jahrhunderts  zuhk  kt  uhion  lälit,  so  war  doch  diu  Er- 
zeugung weit  hinter  der  Grcuze  dt's  Krn  iclibnron  zurückgeblieben. 

Die  Ursachen  hierfür  sind  in  Umstiinden  zu  suclicn,  die  sich  einer- 
seits wohl  aus  der  scIiwerfäUigen,  zurüc  kgeliliebenen  Teclinik  liedeitt-n 
lassen,  die  aber  andererseits  auf  die  Absatzverhältnisse  einen  unmiitel- 
baren    EinliuU    ausüben.     Der    größte    Eisenreichtum    Rußlands  liegt 
bekanntlich    im    Uralgebiet    und    das    wertvollste    Elsen,     das  Ruß- 
land besitzt  und  den  besten  ausllindischeu  Eisensurt  n   l, («wachsen  ist, 
geh^irt  jenen  entfernten   europSiselien  Grenzgebieten  an.    Diese  groüc 
Entfernung  vom  .Mittelpunkt  der  ijewerblichen  Tätigkeit  und  der  Mangel 
an  zwrckm.ißigen   Heförderungsmitteln  (es  stand  eben  nur  die  Kama 
zur  Vorfügnng)  standen  damals  einer  Entwicklung  der  russischen  Eisen- 
produktion hindernd  im  Wege.    Wenn  auch   im  nördlichen  Ural  Eisen- 
erze in  Gegenden  vorkommen,  die  reich  an  Waldungen  und  Kohlenlagern 
sind,  sodaß  hier  die  Möglichkeit  der  Verhüttung  an  Ort  und  Stelle  gegolvon 
ist,   so   ist   das   im   Süden   des  Urals,    der  die  reicheren  Erzmengen 
birgt,  keineswegs  der  Fall  gewesen.    Es  fehlte  an  Straßen,  um  die  not- 
wendigen Kohlen,  deren  Bedarf  mit  der  zunehmenden  Verwüstung  der 
Wftider  stieg,  lieranzuscbaffen  und  den  Huttenprodukten  den  raschen  and 
bequemen  Absatz  nach  dem  Westen  zu  verschaffen.')    So  konnte  dem 
steigenden  Bedürfnisse  nach  Eisen  und  Stahl  —  Rußland  gehört  zu  den 
„eisenhungerigen"  liändern  —  trotz  des  natfUiicheu  Reichtums  Rußlands 
nur  durch  den  Import  aosi&ndischen  Eisens  genügt  werden:  ein  Umstand, 
welcher,  mit  Bezng  auf  den  Bedarf  an  Schienenmaterial,  der  FT^t'\  ickliiiif( 
des   Eisenbahnwesens  nicht   f-lrderlich  sein  konnte.    Die  Eiid'uhr  von 
Schienen  nach  Rußland  hat  daher  auch  ~  trotz  des  allmählichen  Auf 
Schwunges  der  durch  hohe  Zolle  geschtttsten  Industrie  ^  bis  in  die  letzten 
Jahre  des  19.  Jahrhunderts  fortgedauert 

Dasselbe  gilt  von  dem  fttr  den  Betrieb  der  Eisenbahnen  erforde^ 
liehen  Bedarf  an  Lokomotiven  und  Wagen.  Am  Ausgange  der  swim- 
ziger  Jahre  gab  es  in  Rußland  noch  keine  Mascbinenbauanstalten,  wis 

Eingehend  beliandelt  dieses  Thema  Fr.  Matthael  In  seinen  ,.Wliisc1isA- 
lichen  HaUliquellen  Rnfilanda*,  II.  Bd.  S.  846  ff.,  ebenso  v.  SchuIse-OiTenltt  is 
seinen  „Volkswirtschaftlichen  Studien  ans  Rußland*  8. 283  IT. 
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ssicli  fin>  lira  ?.tat!>ti>cli(>ii  Tabellen  mit  SiclieriuMt   fest>t<'ll«'n   läßt.')  J)ie 
Fest^-icllun«:  »liesor  Tatsache  ist  abtM'  aus  <i»Mii  (Trundo  selir  w  icht i;;,  weil 
sich  hiorau.s  CT^ifM.  <ia(i  in  HuUhtnd  in  J«*n«*r  Z*'it  n  * -h  k.  in  liinfcichciule? 
und   {^enüj^end    v(»rjr<'l'il'I«'tf*s  nin>cliin<>ntfcliiii.T'!i'->   P<  r^"nal  vtirhandi*n 
\v}\r\   das   benihi};t  p-wescii   wär»-.   u.M-in^nft»'i)l'.i!N   d<'n  liau  von  Tjfk'v 
ni"ti\t»n  lunl  andoron  für  den  Kiscnl>alHil).in   und   betrieb  not\v<'r.<li;^«'n 
luasi'liinelhMi   Kinrichtnnyfen  zu   übernehnn'ii.    K*nüland   war  hiVrii^  v  'll- 
standi^   nur  das   Ausland    anj^ewiesfu,    das   aueli   bis   zum    .Ial<re  IH.')!} 
Maschinen  und  Apparate  zollfrei  nacli  K'uUhmd  einführen  durfte.    Es  kau» 
hinzu,  daü.  wie  wir  oben  gesehen  haben,  die  russische  Eisenerzeugung 
gering  und  kostspielig  war,  sodaü  auch  von  einer  gedeihlichen  Etitwlek- 
iung  des  rn'?!^ischcn  Maschinenbauejs  nicl»t  die  Ke«le  sein  konnte,  zumal 
da  die  Grenze  für  die   Einfuhr  von  ausländiseheni  Onlleisen   und  Ei><'n 
bis  zum  Jahre  1801  gesperrt  war.    Noch   im  Jahre  iMbT  gab  es  in  Kuli- 
land  (aalicr  Finnland^  erst   158  .Maschinenfabriken   mit   18  424  Arl>eitem 
nnd  einem  Produktionswerte  von  14TH-J0!M)  Hubel,    Im  Jahre  18T;>  stieg 
(He  Zahl  der  Fabriken  auf  2yA  mit  41  IKW)  Arbeitern  und  einer  Jahrcs- 
erzen^^nng  von  ca.  44(K)0(K)()  Kübel.-)    Aber  trotzdem  hiilt  dieser  Stand 
des  nissischen  Maschinenbaues  keinen  Vergleich  niil  England  oder  Deutsch- 
land ans  and  hat  mit  dem  sp;lteren  raschen  Temp«)  im  Ausbau  des  russi- 
schen Eisenbahnnetzes  auch  nicht  annätiernd  Schritt  gehalt<>n.  so  daf] 
trotz  der  allmflhlichen  Verbessemng  der  russischen  Maschinenbautechnik 
die  Einfuhr  von  Lokomotiven  nach  Rnßland  bis  auf  den  heutigen  Tag 
anhält. 

Tragen  so  die  Verhältnisse  auf  dem  Gebiete  der  Bisenenseugung  und 
der  MaschinentMiutechnik  nicht  besonders  günstig  für  eine  gedeilillche 
Entwicklung  des  Eisenbahnwesens,  so  gestalteten  sie  sich  doch  um  vieles 
besser  bezüglich  der  fttr  die  Heizung  der  I^olcomotiven  erforderlichen 
Brennmaterialien.  Abgesehen  von  dem  bereits  oben  geschitderten  Holz- 
relchtam,   der  beim   Beginn   dos  Eisenbahnbaued  zu  Gebote  stand 


1)  Nach  amtlichen  Angaben  belief  sich  im  Jaliie  ld2H  die  Zahl  der  ni  wirk 
litlieuk  Betriehe  stehenden  Fabriken*  bezw.  gewerhilclien  Kiablissements  auf  ')'2i4 
mit  825444  Arbeitern:  in  dieser  Zahl  befand  sieh  damal«  noch  keine  Mitschlnen' 
fabrik.  (Fr.  M«tthael,  EHe  virtsehaftlichen  HÜlfüqnellen  RalMand»,  Bd.  II). 

*)  Diese  Zahlen  sind  M.ittliRei,  Die  uirtschaflltchen  Hfiif'><p"'"*'a  Kußtand», 
entnommen.  AufFallenderweisi'  betrug  da  im  im  Jalire  ISW  fnaeli  Kowalewski)  die 
Zahl  der  !iiPchani«^rhon  Fabr'ktMi  /.war  r»<i'.»,  d.  Ii.  u'eg»'ri  1^19  lun  12'>",i  vernielirt, 
di«  Zaid  dt'i  .\rl)eiler  aher  .stieg  nur  von  41  dOi»  auf  Tt»nnnt  :d.  Ii.  etwa  ü;;"  und 
die  Jahresentengung  von  WUUüWX»  auf  5;jiX)i)U<)u  aN<>  tun  '22^'\,,]-f  was  auf  eine 
Starke  Vermehrung  der  kleineren  Betriebe  scblietten  IfiHt.  (S.  Kowalewski,  Die 
Produktivkrnrte  RnQlands  S.  374  IT) 
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verftt^e  Rußland  aber  große  Wiesentorf-  und  Moostorftnoore,  welche 
letzteren  im  Norden  zuweilen  eine  Fläche  Ton  200—300  Qnadratwcrst 
nmfiisBen.  Der  Torf  war  schon  Im  1&  Jahrhundert  ein  viel  angewandtes 
Brennmaterial,  die  Torilndnstrie  im  großen  Stile  ist  in  Bußland  schon 
seit  dem  Jahre  1810  bekannt Aber  weder  der  Holzreichtum,  noch  die 
großen  Tbrftnengen  würden  auf  die  Dauer  genügt  haben,  namentlich 
seitdem  der  Eisenbahn-  und  Daiiipfschifl^yerkehr  mit  seinem  ungeheuren 
Brennmaterialbedarf  den  Konsum  so  anfierordentlich  erhöht  hat,  wenn 
nicht  Rußland  gleichzeitig^  Qt>er  ausgedehnte  Kohlenfeldcr  verfdgte. 

In  Polen,  in  den  meisten  Gouvernements  von  Zentral-Rußland,  im 
Stromgebiete  des  Don.  im  Ural^n  l.ir^e,  am  Kaukasus  finden  sich  Kohlen- 
becken, hier  und  da,  wie  im  Ural,  von  besonderer  Mächtigkeit.  Sibirien 
und  die  Insel  Sachalin  bergen  reiche  KohlenschÄtze.  Die  Kirgisenstoppen, 
jene  riesigen  Gegenden,  welche  Turan  und  Sibirien  mit  einander  verbinden, 
sind  auüerordentlich  reich  an  Metallen  und  Kohlen,  aber  „in  der  Luft- 
linie etwa  900 — 1000  km  von  der  nördlich  vorbeiziehenden  sibirischen 
und  der  südlich  verlautenden  transkaspischen  Bahn  entfernt,  vollkommen 
wegelos,  wasserarm,  ohm'  Flußverbindung,  im  Sommer  ein  Glutur«n,  im 
Winter  ein«^  kältestarrende  Schneestuimregion;'-)  erst  den  Eistinbahnen 
wird  es  vorbehalten  sfin,  diese  reichen  Schatze  zu  fürdern.  um  sie  teils 
selber  zu  verbrauchen,  t<  iis  d«'n  \V<  rkst)itt<  n  ih'r  russischen  Industrie 
zuzuführen.    Das  Kohle-nlager,   das  di*m   hergge biete   des  Altai  ange- 

Ks  181  s|»iiter  von  verschicdcncu  Seiten  der  Vorwurf  ^re'ji'en  die  Eisen- 
bahnen erhoben  worden,  daß  sie  durcii  den  großen  Verbrauch  von  Holz  und  durch 
die  Mdglicbiceit  der  billigeren  Ablühr  der  WaldverwÜstung  Vorsehab  geleistet 
hätten.  Dan  sclieint  mir  doch  nur  bis  su  einem  gewissen  Grade  berechtigt  wa 
sein.  AUerdingti  waren  die  Eisenbahnen,  besonders  in  der  ersten  Zeit»  auf  Holt 
als  das  einzige  Heizmaterial  angewiesen  und  sicherlich  bot  eine  so  gäostige 
Transportstralle.  wie  eine  Eisenbahnlinie,  für  die  Waldbesitzer  wie  für  die  Holz- 
häiuller  AnhiU  zu  lebiiafu  ni  Ilulzhandel.    Aber  einmal  war  der  Verbrauch  an  Holz 
seiti-ns  der  EhsenbahncD  in  Aubeiraeht  de»  russischen  Waldgebictes  (40 ^©  der  ^fe- 
ssmten  Flttche)  doch  nur  ein  geringer  und  sodann  wurde  doch  bald  xur  Fettemsg 
mit  Torf,  Kohle,  Anthrasit  und  Nafta  Übergegangen.  SchUeltlich  Iconnte  der  Abging 
an  Holx  immer  wieder  dureh  rechtseitige  Aufforstungen  in  periodischer  BegeimXfiig^ 
keit  ersetzt  werden.   Voraussetzang  war  hierbei  allerdings  eine  geregelle  Wsld« 
Wirtschaft.    Was  aber  die  rücksichtslose  Vcrwüstunfr  der  Wälder  anbetrifft,  an 
der  sith  die  Krone  ebenso    ht  teiligle,    wi«>  dit>  Privaten,  so  fehlte  eben  ^h» 
zum  Jahre  18b8  ein  Gesetz  über  den  W  aldüehutz,   das  einer  sinnlosen  und 
speIculatlonswUtigen  Abholsung  einen  Riegel  vorgeschoben  hätte.   Es  werden 
noch  Jahre  yergehen,  ehe  die  Wirkungen  dieses  Oeaetses  den  unberecheabsren 
Schaden  wieder  gut  machen  werden,  der  dem  russischen  Walde  und  der 
Bodenkultur  durch  die  WaldverwAstung  zugefügt  wordi-n  ist 
2)  Hohrbach,  Erfolge  der  rassischen  Wirtschaftspolitik. 
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hört,  ist  fast  so  grolle  als  alle  Steinkohlenfelder  Europas  snsammen;  die 
Mächtigkeit  der  Kohlenlager  beträgt  mehrere  Meter.  Aber  auch  hier  sind 
die  Verkehrsverhältnisse  derartig,  daft  die  Kohle  wohl  gefördert,  aber 
bei  der  Kostspieligkeit  des  Transportes  nicht  vorschickt  werden  kann. 
Aneh  im  Kankasns  (im  Oonvernement  Kntats)  ist  neuerdings  Kohle  ent- 
deckt worden,  Aber  deren  Beschaffenheit  und  Menge  abschließende  Urteile 
noch  nicht  vorliog<  n. 

Indessen,  die  Förderung  der  Kohle  bfjrann  erst  spät,  so  dali  nicht 
nur  beim  Beginn  der  Eisenbahnilra.  sondern  auch  bis  in  die  neueste  Zeit 
die  Kohlencinfohr  aus  dem  Aaslande  beträchtliche  Ziffern  aufzuweisen 
hat   £s  wurden  eingeführt: 


Pud      für  Rbl. 
im  Jahre  1857  I6aDH70 


Pod       fttr  Rbl. 
im  Jahre  1880  114000000  — 


m4         —         4  801  «110   I     ,      ,      mO    124  285  ODO 

J892     87  780000 


1«08    35  217  01!     17r>0  857  ' 
1870    6lö^:WKio  2570150 
(nach  .Matthaoi) 


1893    104  71 4  (KK)  — 

(nach  Kowaiewski) 


Dagegen  belfef  sich  (nach  Köppen)  die  gesamte  Kohlenförderung 
im  Jahre  1800 

in  Rußland  selbst  nur  auf  .    .    .    .    18  2ÜÜ8ÜU  Pud 

(hierv.>n  entfielen  10  787  900  Pud  oder  öO.lt.*^',,  auf  Polen  und  nur 
7  421  9ÜÜ  Pud  oder  40,76  %  auf  das  ttbrige  Rußland). 

In  demselben  Jahre  betmg  die  Kohlenförderung  (nach  Neumann> 
Spallart) 

in  Großbritannien   5  200,4  Mlll.  Pud, 

^  den  Ver.  Staaten  v.  Nordamerika  927,9    „     ^  , 

^  Deutschland   760,3     „      „  , 

„  Frankreich   506,3     „      „  , 

^  Belgien   580,6     „       „  , 

^  Österreich- Ungarn   213,3    ^  . 

Die  rassische  Kohlenförderung  betrug  sonach  im  Jahre  1860  nur 
O.lS^/o  der  Kohlenforderung  der  genannten  Staaten,  stieg  aber  im  Jahre 
1877  schon  auf  0,0»% 

Im  Jahre  1880  betruff  die  russische  Förderung  200  784  874  Pud, 
,     1888       „        „  „  316  5931)11     „  , 

«       .     18!IH       „        „         „  ^  464  818  203  „, 

„        ^      1ÖÜ4        n         y,  n  528  521  927     „  . 

(nach  Kowalewski). 
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Eft  betrng  somit  im  Jahre  1898  der  Kohlenverbrattch  Ualtland^: 

eig^ene  Fordt-mug  404  HlH  J:);;  l'it.l, 

Einfuhr  Iu4  714  »XK)     ..  , 

500  y^■:>  jiKi  i*u.i, 

davon  ab  Aasfübr   481  'Aib    «  , 

oa9  0500»8  1*11*1, 

so  daß  noch  18%  vom  Auslände  eingeführt  werden  luußhMi. 

Es  ergibt  sich  somit  als  I^esaltut  der  hisherijfeii  Hotri<  htvmjf.*i;  <!  i8 
für  den  Bau  von  lOiöen bahnen  folgende  Moment«'  al.-  ;xi>nan;;f'  y.u 
bezeichnen  waren: 

1.  die  flache  Gestaltung  des.  Böllens, 

2.  der  HolzreicUtom  des  Landes, 

als  ungünstige  hingegen: 

1.  die  minderwertige  Erzeugung  von  Eisen,  Gu(ifi>«Mi.  Sr.U)!  er- 
ringe F(Vrde^un^^  geringe  Zahl  vi«u  Hütt'-u.  miiMi.'rv\ .'vri^e 
Beschaffenheit,  «laher  Mangel  an  gutem  Schieneiim.it.  ri.il 

2.  der  Mangel  ji'',''lich(T  Mnschinonhautcchiiik  '-s  ^stU  \\  --d*'r  h- 
nix.'li  gebild('t«'>  l'erj?onai,  n^rh  meolianix-lif  F,il>rik''ii  für  H>m-- 
öt«  lluiiu:  von  Bräckenkonstniktioueu  und  uotw»>ndig»*n  Appa- 
raten usw.). 

Für  den  Betrieb  stellten  stob  als  nngttnstig  heraus: 

1.  in  einem  großen  Teile  des  Landes  die  klimatisciien  V«:rbjilmitf!se 
(Frost  bis  —30*  R,  Sehneestflnne  einerseits,  arftÜT  Wa-^H^^r- 
mangel  andererseits), 

2.  die  Schwierigkeit  der  Beschartung  v*>u  I.i'k'Mn'»tiv«Ni  und 
Wagen. 

Was  nun  den  Mangel  an  Schienen,  Eisenkonstruktioiifu  für  Brii  k  ri, 
G<'bäude,  Schuppen  und  sonstige  Anlagen  anbetrifft,  so  w.ir  den»»' r '  H 
leicht  abzuhelfen,  wenn  eine  einsichtsvolle  und  den  Verh.'ilniij*s«*n  l«  -  '  • 
nung  tragende  Zoll-  und  Handels).« .ütik  hier  einer  rationt  lb  ii  i:is.Mil>  ilm 
Politik  parallel  ging  und  gerade  diejenigen  ökonomisch  •  r'-i  iini'>oii«n 
Gewerbszweige,  deren  Gedeihen  für  die  Entwicklung  de»  Ei8enl>ahir 
Wesens  unerläßlich  war,  nach  Möglichkeit  zu  tVirdem  surhte.  So  «  ir  <•? 
notwendig,  —  um  mw  das  eine  Beispii-I  anzuführen  —  das  ««rforderli'he 
Schienen-  nnd  Maschinenmaterial  und  sonstige  Apparat«»  —  w<»iin  inj«n 
in  guter  Besohaffenheit  und  wohlfeil  bekommen  wollte  —  ^'"i 
technisch  fortgeschritteneren  Aaslande  zn  beziehen,  bis  di«*  t^inheimi^'  H« 
Produktion  —  nach  Vervollkommnung  ihrer  Technik  und  nach  Ver^t^^^c- 
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rung  der  Verkehrswege  —  imstande  war,  den  Wettbewerb  mit  den  aus- 
ländischen Fabrikaten  autzunehmen.  Statt  dessen')  spcnte  man  bis  zum 
Jahre  1856  die  Grenze  gegen  die  Eiutuiir  von  GulieistJii  usw.  sowie 
Maschinen  und  Maschinenteilen  vt)nstün(iij?  ab,  belegte  diese  Fabrikate  bis 
zum  Jahre  1868  noch  mit  sehr  holien  Einj?angrszöllen.  Dafür  bezog  man 
das  rassische  Material,  welches  nicht  nur  an  Hüte,  sondi  rn  auch  hin- 
sichtlich des  Preises  weit  hinter  den  englischen  und  deutschen  Fai>rikat(  ii 
zurückstand.  Es  zoi^rte  sich  in  diesem  Falle,  daß  eine  Hochsihutzz<>ll- 
ptfliiik,  welche  mit  starken  Prohibitivzöllen  den  nationalen  Markt  st  hützeu 
wollte,  um  jeden  fremden  Wettbewerb  unmöj^lich  zu  machen,  sehh-chterdings 
unvereini)ar  nv;ii  mit  einer  Eisenbahnpolitik,  welche  im  Hc>;riffe  stand, 
ein  neues  Eisenbahnnetz  zu  schaffen:  diese  liochschutzznllpi»litik  vc^r- 
zö^^erte  nicht  nur  die  Fortschritte  im  Bau  und  Hetriel)e  der  Eisenbahnen, 
sondern  erschwerte  der  einheimischen  Produktion  jeden  Fortscln-itt  in 
d»*r  Technik  und  jede  VerlM-ssernnp;  der  Al)satzverhältnisse,  Nicht  mit 
Unrecht  kann  man  hier,  um  ein  Wort  v.  Schulze-Gävernitz'  zu  ji^elir  nn  iirii, 
von  den  .,einschlllfemden**  Wirknnjjen  des  Rchntzznlles  sprechen.  Wollte 
man  in  Rußland  die  nationale  Arbeit  dadurcli  schützen,  daß  man  die 
Grenze  gegen  die  Einfuhr  von  Eisen,  Stahl,  Maschinen,  Kohle  usw.  ab- 
sperrte, so  mußte  man  wenig'Stens  die  einheimische  Industrie  mit  allen 
m^^ glichen  Bütteln  leistungsfähig  machen  und  sie  so  zur  Lieferung  guter 
und  preiswürdiger  Materialien  für  den  Eisenbahnbau  und  -betrieb  be- 
fähigen, was  aber  im  Hinblick  auf  die  Rückständigkeit  der  Produktions- 
technik and  in  Anbetracht  der  mangelbafteu  Beförderungsmittel  nicht 
möglich  war. 

80  hat  Bnttland  bia  in  die  JUngste  Zeit  stets  teure  Preise  für  seinen 
Bedarf  an  Bneugnissen  der  Eisenitidnatrte  zu  Bahlen  gehabt.  Hierdber  sagt 
Sohnlse-OftTeraits  in  seinen  „VolkswlrtachaftUehen  Stadien  ans  Ruß- 
land"^: K Verfolgt  man  die  Preise  fQr  die  wichtigsten  Bisenwaren  auf 
dem  Jahrmärkte  zn  Nishn^  Nowgorod  im  Laufe  der  letzten  50  Jahre,  so 


Nadi  dem  Tarif  von  1881  waren  Elsen  und  Eisenwaren  mit  proUbittvisii 
ZSIIen  belastet  und  die  Einfhhr  von  Bob*  und  Stabeisen  zur  See  gftDslIeh  ver- 
boten. Nadi  dem  Tarife  von  1857  betrug  der  Zoll  auf  Roheisen  in  Oinzen  5  Kop. 
für  das  Pud,  auf  Eisen  in  Stangen,  Schienen,  Platten  36—70  Kop.,  auf  Blech 

1,  01  Rbl.,  auf  gewöhnliche  Blechwaren  2,ao  Kbl.,  auf  nicht  gesohIiir«  iie  Schlo.^sei- 
waren  4  Rbl..  auf  Messerschmiedewaren  16  Rb!  Der  Tarif  isr>s  «rcwiihito 
einige  KrmäUigungen:  der  Zoll  auf  Schienen  {jring  z.  B.  >iuf  ;iO  Kop.,  dt-r  auf 
Welttrteeh  Ton  1|M  BbL  auf  1,1s  Bbl.,  der  Ton  Mess^reebmiedewanfn  anf  12  Rbi« 
snrttek*  Von  da  ab  stiegen  dann  die  Tarifsatae  wieder  in  den  Zolltarifen  von 
IMB,  18B6>  1887,  1881,  1888,  teilweise  recht  bedeutend.  (Lexis). 
Ldpsig,  Duncker  und  Humblot,  1899. 
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jseigt  sieh,  daß  sie  teils  gestiegen  sind,  teils  sich  kaum  verändert  haben. 
In  den  viensiger  Jahren  kostete  Bandeisen  95  bis  160  Kreditkop^  In  deo 
nennsiger  Jahren  aber  schwankte  sein  Preis  zwischen  1,85  bis  2,96  Kredit- 
Rabel.')  Eäsenblech  wnrde  in  den  vierziger  Jahren  bis  sn  1^  Kreditmbel 
für  das  Päd  abgelassen  and  ging  im  Preise  nicht  Über  2,96  Kreditrabel 
hinaus;  fllr  die  neunziger  Jahre  aber  haben  wir  einen  Preis  von  2  bis 
6  Babel  fttr  das  Pud.  Der  Preis  für  1  Pud  Stahl  stand  In  der  ersten 
Periode  zwischen  1  Rubel  und  2;9D  Bubel,  für  die  zweite  Periode  aber 
zwischen  1,60  Rubel  and  4,80  Rubel  (nach  Radzlg,  Die  Eisenindustrie  der 
ganzen  Welt,  St.  Petersburg,  1897).*)** 

Bei  dem  ftberwiegend  natomlwirtsehaftlichen  Charakter  der  rossischea 
Volkswirtschaft  im  Beginn  der  dreißiger  Jahie,  bei  der  wenig  entwickelten 
Geld-  und  Kreditwirtschaft  war  es  nun  —  neben  den  zuletzt  erörterten 
Schwierigkeiten  —  noch  besonders  schwierig,  die  fttr  den  ESsenbahnbsn 
erforderlichen  Kapitalien  an  Geld  bequem  auf^abringen.  FIflssiges  Kapital 
war  damals  In  Raßland  nur  wenij^  vorhanden  und  diejenige  ünternehmungs- 
form,  welche  bei  so  umfangreichen  Unternehmungen,  wie  Eisenbahnbauten 
u.  a.  allein  in  Frage  kommen  konnte,  nämlich  die  Aktiengesellschaft,  war 
in  dem  großen  Reiche  fast  unbekannt» 


1)  Dagegen  ku»tete  1  kg  schofetisehes  Koheioen  auf  Ueui  Londoner  Markt: 
in  der  Zeit  l94ßfS6  0^7»  <4t,  also  1  Pud  =  i,i  ,M  (etwa  00  Kop.), 

•  •    »  1686/06  ao4  »,  «  1  ,  =0,«,  (  ,  ao  ,  ). 

In  Düsseldorf  kostete  1  kg  Pttddelroheisen  0^4  «tf  (l  Pud  :s  0,6s««),  1  kg  Gießern* 
rohelsen  0^  «M  (l  Päd  =  0,m  M)  im  Jahre  180B> 

^  In  neuester  Zelt  bat  diese  Verteuerung  des  Eisens  weitere  FortBchritte 
gemacht  gegenüber  einer  fortschreitenden  Verbilllgung  im  Aaslande. 
Stahlflchienen  kosteten  für  das  Päd: 

1873  in  Rußland  .  .  .  .  110  Kopeken  Kredit, 

1893  „        ,       .   .   .   .    IHO       ,  .  , 

16'J3  ^  England  ...  ^    55       ,  „  . 

In  den  .Iahten  18S4— 18U5  hat  die  rus»i)«che  Hegierung  tlir  113  Millionen  Pud 
Schienen  von  russischen  Fabriken  gekauft.  Wftren  diese  Schienen  Im  Auslands 
gekauft  worden»  so  liltte  man  HS  Mllt  Rnbel  sparen  können.  Hierni  treten  die 
von  der  Regierung  den  beimischen  Fabriken  gesahlten  Primien  und  Zoscbötae. 

Bei  cmer  Ersparnis  von  100  Mill.  Rubel  aber  hätte  man  9000  Werst  Eisenbahnen 
mehr  bauen  können.  Diese  Rechnung  betrifft  nur  die  Verteuf niDtr  der  Schienen. 
Ahor  zum  Eisenbahnbau  braucht  man  außerdem  T^asclien,  Scinauhcu,  Brücken, 
Röhren,  Teiegraphendrähte  usw.,  welche  durch  die  hohen  Schutzzölle  in  noch 
höherem  Verhältnisse  besteuert  wurden.  Nach  Badzig  (s.  o.)  ist  das  gessoite 
Eisenbahnmaterlal  fOr  l  Werst  sibirischer  Eisenbahn  dorch  den  Zoll  um  etws 
10000  ^H,  d.  h.  um  etwa  100%  de«  jeweiligen  Weltmarktpreises  teurer  bsasUt 
worden.  Mindestens  das  gleiche  gilt  vom  gesamten  rollenden  Material  (Ldtomo- 
tiven,  Wagen  usw.).  v.  Schulze-GAvemits. 
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Im  Jahre  1830  gab  e«  in  gans  Bnßland  nur  4  Aktiengesellschaften 
mit  einem  Kapital  von  5,4  1011.  BnbeU  Bs  waren  dies 

1.  die  russisch  amerikanische  Versicherungsgesellschaft, 
gegründet  1799,  mit  einem  Kapital  von    ,   .    1  123  000  Rubel, 

2.  eine  Transportversicherungsprcsellschaft, 

HiegrOndet  1B22,  mit  einem  Kapital  von    .  .       15  000     ^  , 

8.  eine  F^nerversichernngsgesellBehaft, 

gegründet  1827,  mit  einem  Kapital  von    .  .  4  000000     „  , 

4.  eine  Dampl'vväscherei. 

gegründet  1830,  mit  einem  Kapital  von    .    .      21  i  0(X)     „  , 

(nach  V.  Juraschek). 

In  demselben  Jahre  gab  es  Aktlengesellsehafken: 

in  ÖßtLi  reich- Ungarn    ...     9  mit  etwa  46000000  Gulden, 

„  rreulieu  31    „  ,  59  000  000 

„  den  Niederlanden.   ...    10    „  „  54oOoimm»  Gulden, 

„  Belgien  13    „  „  60üO0(AKi  Fi-anks, 

,  England                         250   „  „  260  000  000  £  nomin, 

„  „  70  000000  £  i«al., 

y,  den  Vereinigten  Staaten  .  330   „  „  145  200  000  1 

Diese  Ziffern  charakterisieren  reclit  anscliaulich  den  UiUrr^ichicd 
zwischen  dem  natiualwirtschaftlichen  RiiUland  auf  der  einen  und  den 
Ländern  mit  stark  entwickelter  Geldwirtschut't,  wie  Bt  l<rit  n,  Knghuid,  den 
Vereinigten  Staaten  auf  d<'r  anderen  Seite:  hier  finden  wir  bereits  eine 
Warenpn tduktion  im  (iroUliciriobe  mit  allen  Iln!rsinitt<-ln  einer  fort- 
t>clir«'itfnden  Technik,  einen  blüheiuien  Handel  im  Innern  wie  nach  außen' 
ein  Be.'^treben,  die  durch  den  Hand*'!  flii>si^  ;r<'W(trdenen  Kapitalien 
wiederum  produktiv  anzulegen,  eine  stetig  waciibende  nnd  an  Wohlstand 
zunehmende  Beviilkerung,  in  Kurland  dagegen  eine  sich  selbst  genügende, 
ihre  pfeiingen  Hedürfnisse  aussehlieljlicli  durch  eigene  rruduklirm  deckendt; 
Vüikswirtbchat't,  eine  in  den  urspriingliehsten  1^  innen  stark  betriebene 
Landwirtschaft,  einen  Handel,  dei  —  bes  uuh  rs  in  seinen  Beziehungen 
zu  Asien  —  zum  großen  Teil  noch  Tauschhandel  war.'  eine  technisch 
Wfnig  entwickelte,  teils  gutslurrlicli,  teils  staatlich  betrielicne,  auf  der 
Leibeigenschaft  der  Arb«  iier  beruhende  Industrie,  eine  spärliche  und 
bedüxftiisloae,  mit  den  Erzeugnissen  der  eigenen  Naturalwirtschaft  zu- 


1)  Im  ttbrigen  durch  die  We^losiglcelt  auf  Abaats  «wischen  einzelnen  Orten 
beschrankt. 
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friedeiie  Bevrilkf ning',  endlich  eine  groß««  Menge  Naturprodukte  aller 
Art,  aber  keine  flüssigen  Kapitalien,  für  produktive  Zwecke.  Zum  Eisen- 
balinbau  gehört  aber  Bargeld  und  in  dessen  Besitz  gelangt  man  allein 
dadurch,  dali  man  verkauft.  Eine  Entwicklung  des  Eisenbahnwesens 
und  hii-nnit  verbunden  <  iix-  Entfaltonfi^  groliindustrieller  T&tigkeit  and 
ein  Fortschritt  in  der  Techuik  war  nur  möglich,  wenn  der  nusiache 
Geldmarkt  gestärkt  und  das  ganze  Wirtschaftsleben  g^ewiBsennafien  auf 
eine  breitere  geldwirtschaltliche  Grandlage  gestellt  wurde.  Und  das 
konnte  erst  geschehen,  wenn  das  kostbarste  Naturprodukt  —  Getreide 
—  in  großen  Mengen  in  das  Ausland  verkaoft  wurde.  Hierbei  kamen 
als  Abnehmer  rassischen  Getreides  in  erster  Linie  die  westeuropfischen 
Länder  in  Betracht,  deren  Übergang  zum  Industriestaat  teils  schon  er- 
folgt war,  teils  gerade  damals  sich  TOrzubcreiten  anfing.  Die  mssische 
Ausfiihr  konnte  aber  um  so  stärker  werden,  je  stärker  die  industrielle 
Bevölkerung  in  jenen  Ländern  anwuchs:  je  größer  aber  die  AnsfUir 
wurde,  um  den  steigenden  Bedarf  zu  befkiedigen,  um  so  größere  Geld- 
vorräte flössen  nach  Rußland,  wo  sie  fttr  produktive  Zwecke  weitere 
Verwendung  finden  konnten.*)  Indessen  betrug  diese  AusAihr  im  Jahre 
1830  —  nach  Lewitzkys  Bericht  über  die  landwirtschaftliche  Produktion 
Raßlands,  verfaßt  fQr  die  Moskauer  Ausstellung  18B2  —  erst  8918000 
tschetwertj  (=  80  952  000  Pud  —  506  997  036  kg).  Um  den  Wert  dieser 
Ausfohr  zu  berechnen,  setzen  wir  den  Weizenpreis  (zwei  Drittel  der  Aus- 
fdhr  bestand  in  Weizen)  des  Jahres  1830  fest  Whr  finden  denselben  bei 
Conrad  im  Handwörterbuch  der  Staatswissensehaften  (Art„GetreidepfeiBe'^) 
angegeben. 

für  England    ...  für  1000  kg  266,0 
^  Preußen    .  .   .   ,    1000  ,  121,4  „, 
Durchschnittspreis  „   1000  „  193,7  „. 

Wir  erliiUien  so  den  annähernden  Wert  der  Ausfuhr  für  das  Jahr 
IHHO  in  Höhe  von  97  770  4*27  (=  45  204  OSi;  Kredilrubel).  Auch  wenn 
man  hiervon  für  Transportkosten,  Arbeitslöhne,  Steuern,  Kapitaizins  usw. 

^)  So  mußten  iu  WesttMiropa  erst  Industrie-  und  Uandelastaaten  entstihm. 
welch«*  der  Getreideeiuluiir  bedurften,  ehe  die  Stunde  der  Geidwirtschaft  lur 
Ruliland  Hchlagen  Iconnte.  Weit  entfernt  also,  daß  die  rusüiscbe  Wirtscbaft»- 
entwicklung  sich  unabhängig  vom  Westen  voUsog,  setate  Tielaebr  der  widitig»ie 
Portttchritt,  der  Übergang  aar  Geldwirtachaft  in  den  ländlichen  Vsrhiltalssen,  die 
westeuropäische  Nachfrage  nach  Agrarprodukten  voraus;  ohne  dieselbe  war  die 
BelVeuing  der  Bauern,  wie  die  Entfaltung  einer  eigenen  Industrie  unnio^'Iiih 
Noidi  hptitf  gilt  ein  ähnliches  Verhältnis:  Die  russische  Industrie  hat  Abnehmer 
dadurch,  daß  der  nissischi?  Lauduiann  durch  Absatz  nach  dem  Westen  kauikrifti^ 
geworden  ist.  (v.  Sciiulze-liäverniiz.} 
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vhi  J»rin«l  Hi'ZiV-ht.  so  bleibt  immernoch  ein  Heiner!  ra<^  von  etwa  BoMil- 
lif'iH  ii  Ktib«  I.  wficlior  ilür  produktive  Zwecke  nnU  Anlagen  verfügbar 
viUuiTii  darf  man  nicht  unberücksichtigt  lassf^n^  daß,  W(>nn  auch 
(!;.  G*-tr«'i«l«'Hust'utar  stündi^  im  St«*igen  geblieben  ist,  außerordentliche 
8cli\vHitkuiig4M)  sowohl  in  (U'V  Ausfuhr,  als  auch  'n  Heu  Preisen  zn  vcr* 
35«-ichii«  II  wHi<  ii,  die  jlirerä<;its  wiederum  die  Kaufkraft  Rußlands  un- 
giln:*ri«:  b«  i  iMHiiUtfH  und  den  rnssii^clu  n  Ge  ldmarkt  «'mpftndlich  schädigten. 0 

Di«*  'iHtsacb«'  abrr,  dalJ  der  Erh'is  für  das  ins  Ausland  verkaufte 
<»i  ir«  id»'  nur  zum  g"*ringrn  T«'il  für  produktive  Zwrck«'  ang«'legt  wurde, 
wi»-  üWh  «du  n  aus  der  Betrachtung  der  wirtschaftlichen  Zustände  Huß- 
lauds  i'rgf)»«^n  hat,  beweist,  wie  wenig  der  mssische  Geldmarkt  im  Beginn 
d<'r  dri'iliigcr  Jahn»  des  19.  Jahrhunderts  geeignet  and  bcffthigt  war, 
f;r«>U<'  Eisfuliahnbauttm  aus  eigenem  Kraft  zu  unternehmen  und  zu  fordern. 

Wh»  nun  schließlich  die  oben  gestellte  Frage  anbetrifft,  „ob  für 
vtyvtt  zu  «•rbaufud«'  russische  Eisenbahnen  Aussicht  auf  RentabtUtAt  vor- 
hiiudcn  war,*"  *o  muß  dieselbe  für  den  Verkehr  von  Oütem  bejaht,  für 
d<*tt  F«*nt<»iitMiv<«rkehr  verneint  werden.  In  erster  Linie  kamen  als  Fracht- 
f^ilwr  für  dt**  Eisenbahnen  die  beiden  wichtigsten  russischen  Massen- 
;irrik<-l,  G«'tr<>idi'  und  Holz,  in  Betracht;  ganz  besonders  für  diejenigen 
Liaion.  wi<leh«'  nicht  die  K4)nkurrenz  der  billigeren  Wasserstraße  zu  be- 
rnre Ilten  liarton.  Da  sich  die  Anbaufläche  für  Getreide  mit  jedem  Jahre 
vermehrte,  an<lererseits  die  unermeßlichen  Waldungen  eine  scheinbar  un* 
«  rselioptlichc  Menge  Holz  aller  Arten  und  Gattungen  lieferten,  so  konnte, 
\%'«'nii  imr  )»ei  der  Anlage  der  einzelnen  Eisenbahnlinien  iden  verschiedenen 
]'.e<lürfnis!;en  der  einzelnen  Wirtschaftsgebiete  Rechnung  getragen  wurde, 
j«uf  l>e<leureude  Gütertransporte  an  Getreide  und  Holz  gezfthlt  werden, 
iiielit  IdoU  im  Binnenverkehr,  sondern  ganz  besonders  für  die  von  Jahr 
XU  Jahr  st«figende  Ausfuhr.  Ebenso  durfte  man  bei  der  damals  be- 
ginnenden  Ausbeute  der  russischen  Koblenfelder  auf  jährlich  zunehmende 
K<'lil<'iitrHni(ptirte  rechnen,  ebenso,  wie  die  aus  England  und  Deutschland 
«.'inirefUhrten  Kohlen  den  zu  bauenden  Eisenbahnlinien  ganz  bedeutende 
FrHcht«'M  zufüliren  mußten. 

Wf nijrer  günstig  waren  die  Aussichten  für  die  Rentabilität,  wenn 
Tnan  iU'ii  Personenverkehr,  der  auf  etwa  zu  bauenden  Linien  erwartet 
i^crdf'ii  könnt«*,  ins  Auge  faßte.  Es  hflngt  dies  mit  der  geringen  Be* 
v«dkerang8dichtigkeit  zusammen.  Rußland  zahlte  im  Jahre  1830  etwas 
Iii.«'!-  i>UCK»r>(ifi(»  Einwohner  (ohne  das  Gebiet  des  Kaukasus  und  ohne 

I;  h«.  \v4  i-t  ilii!.  .lalir  IHjs  einen  AustulärwtMt  von  6*2  860  043  Rbl., 

^  ^  ,  „  234  137  203    „  auf. 

(Matthaei). 
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Finnland),  die  sich  über  ein  Gebiet  von  ungefälir  5  000  000  qkni  verteilten; 
mithin  kamen  nur  10  Einwohner  auf  1  (jkm.  Dagegen  verhielten  sich  die 
Dichtigkeitezifrem  in  den  mittel-  and  westenropAiBchen  Staaten  zu  dem 
Umfange  des  Lande«  ungleich  gflnatiger: 

Deutflcbland  hatte  ....  etwa  80000000  Einwohner  anf  526000  qkro 

mithin  57        „         „  1 

Frankreich  hatte  ....    etwa  31  000  UOO  „  „  549  000 

mithin            56  „  ^  ^ 

Englandi)  hatte    ....   etwa  16000000  «  ^  230000 

mithin           69  ^  „  1 

Belgien  (im  Jahre  1881)  hatte  etwa  4  000000        „         „  29000 

mithin  137        „         „  1 


n  ♦ 


1»  ♦ 


Mfin  k<<!int<'  daher,  abgesehen  von  dem  im  Umkreise  der  qroßt'n 
Städte  (Moskau,  Öt.  Petersburg,  Kiew,  Warschau,  Riga,  Odessa)  vor- 
handenen stärkeren  Verkehr»  anf  große  Einnahmen  aus  der  Personen- 
befOrdenmg  nicht  reclincn. 

Es  waren  daher  nicht  gerade  besonders  glückverheißende  wirtsehaü 
liehe  tmd  politische  Verh&ltnisse,  unter  denen  der  Deutsch -Österreicher 
Franz  Anton  Ritter  von  Gerstner  seine  Tätigkeit  in  Baßland  begami.  Er 
war  im  Jahre  1834  nach  Rußland  gekommen  mit  der  Absicht,  ein  um- 
fassendes, einheitliches  Bahnnetz  anzulegen.  Nach  langwierigen,  mfibe- 
vollen  und  umfangreichen  T^ienmgen  legte  er  dem  Kaiser  Nikolai  im 
Januar  1885  eine  Denkschrift  vor,  in  der  er  um  die  Eärteilung  eines  Privilegs 
zum  Ansbau  von  Bahnen  im  Bussischen  Reiche  bat  Nach  seinem  Vfat 
sollten  zunächst  Eisenbahnlinien  zwischen  St  Petersburg,  Moskau,  NishnU 
Nowgorod,  Kasan,  sowie  zwischen  Moskau,  Odessa,  Taganrog  zur  Ans- 
fflhrung  gelangen;  das  war  einmal  die  Verbindung  der  beiden  HauptstBdte 
des  Bussischen  Reiches  mit  den  wichtigsten  Stapelplätzen  an  der  oberen 
Wolga,  sodann  die  wirtschaftlich  und  strategisch  gleich  wichtige  Ver 
bindung  der  Hauptstädte  mit  dem  Schwarzen  Meere,  endlich  aber  aoch 
die  in  administrativer  und  militänscher  Hinsicht  wichtige  Verbindimg  der 
beiden  Hauptstädte  unter  einander.  Es  gelang  ihm  jedoch  nicht,  damals 
mit  seinen  weitausschanenden  Plänen  durchzudringen,  zumal  er  anfier 
anderen  Begünstigungen  auch  das  ewige  Elgentamsrecht  und  das  aos- 
sehließliche  Recht  zum  Bahnbau  in  Rußland  fOr  die  Dauer  von  zwanzig 
Jahren  verlangt  hatte.  Daß  die  russische  Regierung  auf  diese  —  aller 
dings  etwas  weitgehenden  —  Forderungen  Qerstners  nicht  eingehen 


1)  Mit  Wales  und  Schottland,  ohne  Irland. 
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muchtr,  darf  uns  nicht  wundcriiflimen,  aber  zweitVllos  hätte  es  im  wirt- 
schAltlicheii,  politischen  und  inilitärischen  Iiuerosso  Rulilands  pfelegen, 
wenn  die  Gerslnerschen  Pläne  zur  Ausführung  g«'hing"t  Milrcn,  und  man 
darf  annehmen,  dnil  bei  einigem  Entgeg'enkommcn  von  beiden  Seiten 
ihre  Vemirkliclnmg-  möglich  war.  Zwar  Heß  der  Zar,  fler  für  seine 
Person  das  hiichste  Interesse  an  den  Gerstnerschen  Kntwürfen  be- 
kundete, Untersuchungen  über  die  Frage  anstellen,  ob  und  in  welcher 
AVeise  Handel  und  Gewerbe  des  Landes  aus  den  Eisenbahnen  Nutzen 
ziehen  könnten,  auch  ließ  er  einen  besonderen  Ausschuß  zusammentreten, 
der  die  Gerstnorschcn  Vorschläge  prüfen  sollte.  Aber  im  Ausschusse 
sowohl,  wie  auch  in  der  öffentlichen  Meinung^  Rußlands  wurden  vielfache 
Bedenken  gegen  die  Eisenbahnen  laut:  die  Frachtftüirletite  und  Schiffer 
würden  Verloste  erleiden,  durch  die  Eisenbahnen  würden  unheilvolle 
Verachiebongen  und  Änderungen  der  Erwerbs-  und  Wirtschaftsverhältnisse, 
sowie  wegen  der  hohen  Bau-  und  Betriebskosten  finanzielle  Schwierig» 
keiten  herbeigeführt  werden.*)  Hit  besonderem  Nachdrucke  wurde  betont, 
daß  das  russische  Klima,  der  Ftrenge  TVinterfrost  und  die  großen  Sehnee- 
mengen den  regelmäßigen  Betrieb  der  Eisenbahnen  während  einer  Reihe 
▼on  Monaten  unmöglich  machen  würden.  Es  kam  daher  Gerstner  vor 
allem  darauf  an,  durch  ein  Beispiel  zu  zeigen,  daß  Bau  und  Betrieb  der 
Eisenbahnen  aueh  bei  den  besonderen  Verhältnissen  Rußlands  wohl  mOg- 
lieh  seien.  Er  projektierte  daher  eine  Eisenbahn  von  St  Petersburg  nach 
Zarskoje  Sselo  und  Pawlowsk  (25  Werst  lang)  und  erhielt  am  25.  De- 
zember 1835  die  Berechtigung,  eine  Aktiengesellschaft  für  den  Bau  und 
Betrieb  dieser  Eisenbahn  zu  bilden,  und  zwar  geschah  dies  auf  persön- 
lichen Wunsch  des  Zaren  gegen  die  Einwendungen  des  damaligMi  Finanz- 
ministers  Grafen  Kankrin,  der  meinte,  „daß  die  Tagesmode,  Eisen' 
bahnen  zu  bauen,  bereits  abzunehmen  beginne;  sie  konnten  allenfalls  zu 


1)  übrigens  hat  mau  s.  Z.  in  Mittel-  und  Westeuropa  taut  dieselben  Ein- 
wände gegen  den  Bau  toq  Eisenbahnen  erhoben.  So  befindet  sich,  um  nur 
das  eine  hervorzuheben,  in  den  Archiven  der  NUmberg-Ffirther  Eisenbahn  eine 
£ittgabe,  die  von  den  medisinisehen  Sadiverstlndigen  der  Stadt  Fürth  gegen 
den  Bau  der  Linie  Nürnberg— Fürth  verfaßt  wnrde^  und  in  der  es  wörtlich  heißt: 
„Ortsverttnderung  mittels  einer  Art  Dampfmaschine  sollte  im  Tntprcssf  der  öffent- 
lichen Gesundheit  verboten  nein.  Die  raschen  Bewegungen  könutni  nicht  ver- 
fehlen, bei  den  Pat^sagiercu  die  geistige  Unruhe,  „delirium  tonuoäum"  genannt, 
henFOnmnifett.  Selbst  zugegeben,  daß  ReisMide  rieh  fkeiwilllg  (Ueser  Gefahr  aus^ 
setMD,  muS  der  Staat  wenigstens  die  Zusehauer  beschütKen.  Denn  der  Anblick 
einer  LokomotiTe,  die  in  voller  SehnelUgkeit  dahinrast,  genügt,  diese  schreckliche 
Krankheit  zu  erzeugen.  Es  ist  daher  unumgänglich  nötig,  daß  eine  Schranke, 
wenigstens  von  6'  Höhe,  auf  beiden  S^ten  der  Bahn  errichtet  werde.'* 

Afditv  fOr  EitMibaliawMtn.  IWB.  68 
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unnötigfcn  I.iixusrf'i'^en  für  Personen,  weniger  aber  zur  Beförderung  von 
Lasten  auf  weite  Eutferuungeu  dienen." 

Die  Oesellschaft  wurde  alsbald  mit  einem  Kapital  von  3  000000  Rnbel 
gebildet.  Die  Bedlngmigen  der  KonsesBionsarkiinde  waren  fttr  die  Ge- 
sellschaft sehr  vorteilhaft  Allerdings  ftbemahia  cUe  Regiemng  keine 
Zinsgewfthr,  auch  keine  Ertragsgarantie  für  das  von  der  Gesellsehaft  auf- 
zubringende Kapital,  im  Gegensätze  zu  ihrem  Verhalten  allen  spftteren 
Gesellschaften  gegenüber,  —  indessen  wurden  der  Gesellschaft  doch 
wesentliche  Vorteile  eingerSnmt  So  war  beispielsweise  die  Daner  der 
Konzession  unbeschränkt  Die  Zarskoje  Sseloer  Bahn  war  bis  zum  Jahre 
1900  die  einzige  Privatbahn,  die  niemals  Staatsbahn  werden  konnte, 
während  bei  allen  übrigen  Bahnen  in  der  Konzessionsurkunde  der  Termin 
des  Helmfalls  bereits  vorher  festgesetzt  wurde,  Die  Gesellsehaft  erhielt 
femer  das  Recht,  die  Tarifsätze  nach  eigenem  Ermessen  zu  bestimmen, 
ein  Vorrecht,  das  bis  zum  7.  April  1890  ausgeübt  wurde.*)  Die 
Neigungsverhältnisse  beim  Bau  der  Bahn  gestalteten  sich  sehr  gflnstig. 
Um  Schneeverwehxugen  zu  verhindern,  wurden  Einschnitte  im  Gelände 
vermieden  und  die  Bahn  durchweg  auf  einem  Damm  gebaut  Die  größte 
Steigung  der  Bahn  betrag  2  ^'/o,  der  kleinste  Krammungshalbmesser 
175  Faden  (=  378,975  m).  Die  Spurweite  wurde  von  Gerstner  auf  1,88  m 
festgesetzt»  well  nach  seiner  Ansicht  bei  dieser  Spurweite  leistungsfähigere 
und  standhaftere  Lokomotiven  gebaut  werden  konnten  und  auch  für  die 
Wagen  ein  gllnstigeres  Verhältnis  der  Nutzlast  zur  toten  Last  sich  er 


1)  Seit  dem  Sopteiuber  1000  ist  die  Balm  Zarskoje  Sselo— St.  Petorsburg'  in 
die  Verwattuu^  der  Riga— VViuUaucr  Bahn  ubergegangen.  Hiermit  dürfte  du 
Privilegium  der  nnbeschränkten  Konseasion  aufgehoben  sein  und  die  Bahn  fällt 
im  Laufe  dieses  Jahrbunderts  an  den  Staat  ~  Ein  Exemplar  der  Statuten  der 
GeseilBchaft  Zarslcoje  Sselo— St  Petersburg  befindet  sieh  in  der  Könlgl.  Bibliothek 
zu  Berlin.  —  Übet  die  weitere  Eatwicklung  dieser  Bahn,  sowie  aller  russischen 
Eisenbahnen  sirhc  haiiptsachlk-h  das  „Statistische  Sammelwerk  de«?  Verkehr?- 
minlsteriums*'  (russ.),  Jahrg:ati;,^  1877—1900  und  teilweise  die  Enzyklopädie  des 
gesaminten  Eisenbahnwesens,  Bd.  6. 

2)  Dieses  Privileg,  so  v  i'itgehend  es  auch  an  sich  sein  mag,  hatte  in  fliesen) 
Falle  keine  besondere  Bedeutung,  einmal  da  die  Zarskoje  Sseio'er  Bahn  iaage 
Jahre  die  einzige  in  Betrieb  handliche  Eiseobahn  in  Buflland  war,  nnd  dann 
weil  sie  bei  ihrer  Länge  von  35  Werst  so  gut  wie  gar  keiae  wirlschiiftlleheB 
Lotungen  aufzuweisen  hatte:  sie  diente  lediglich  dem  Hofe  und  den  Besidenz- 
bewohnem  zu  ihren  Ausflügen  nach  Pawlowsk  und  Zarskoje  Sselo.  —  Bei 
allen  späteren  Konzessionen  an  Privatunternehmer  wurden  nach  fniiizö8i!=eh«»ni 
Muster  Grenzwerte  für  die  Hohe  der  Tarif\?  lestcrosetzt.  Innerhalb  dieser 
Grenzen  konnten  die  Eisenbahngesellscbatten  die  Tarite  nach  eigenem  Belieben 
feststellen. 
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sielen  lieS^O  Am  80.  Oktober  1837  fand  die  ErOAiimg  der  Bahn  statt 
Der  Betrieb  erfolgte  «milebst  abwechaeliid  mit  Pferden  und  mit  Loko^ 
motlTen,  seit  dem  1.  April  1888  Jedoeh  anasebliefilieh  mit  LokomotiTen. 

Dieser  ersten  Eisenbahn  folgten  im  Lanfe  der  nAchsten  Jabre  keine 
nenen  ErOAinDgen,  aber  auf  Onmd  nnd  Im  Verfolge  der  Gerstnersehen 
VorseblAge  wurden  mehrfache  Projekte  In  Angriff  genommen,  so  das- 
jenige einer  Verbindung  von  Warschan  mit  Wien,  von  St  Petersburg 

mit  Moskau,  von  St.  Petersburg  mit  Warschau:  Linien,  denen  vomehmUeh 
strategische  Bedeutung  innewohnte  und  deren  Einfluß  auf  dos  rassische 
Wirtschaftsleben  sich  erst  viel  spater  geltend  machen  sollte.  Im  allge- 
meinen stand  man  damals  in  Kußland  den  Eisenbahnen  sehr  kühl  gegen- 
über. Gegenstand  natiüual-ükonomischer  Er5rti'ruugen  ist  das  neue  Ver- 
kehrsmittel nur  selten  gewesen:  denn,  wenn  auch  die  Theorien  Adam 
Smiths  —  >vie  wir  oV)en  p'sehen  haben  —  schon  vor  dieser  Zeit  Ver- 
breitung gefunden  hatten  und  diesen  oder  jenen  Küssen  zur  Behandlung 
volkswirtschaftlicher  Probleme  angeregt  hatten,  so  beschränkten  sich  alle 
derartigen  lk*trachtungen  doch  nur  auf  einen  kleinen  Kreis  gelehrter 
oder  national  (")kon(>mi8ch  gebildeter  Männer:  und  deren  gab  es  damals 
in  Rußland  nur  wenige.  War  selion  das  allgemeine  Interesse  für  die 
Eisenbahnen  nur  gering,  su  war  es  nur  natürlich,  daß  mau  sich  noch  viel 
weniger  mit  der  Frage  beschäftigte:  i  denn  eigentlich  die  Eisenbahnen 
zu  bauen  hätte?  Soll  der  Bau  undBetrit  lf  dieser  neuen  Verkehrsanstalten 
privaten  Erwerbsgescllschal'teu  überlass*  m  werden  oder  soll  nur  der  Staat 
berechtigt,  bezw  verpHiehtet  sein,  Kis'  ui>alinen  zu  l)anen,  «n  betreiben 
und  zu  verwalten.-'  —  Fragen,  rite  schon  in  jenen  Tagen  in  Mittel-  und 
Westenropa  eifrig  erörtert  wurden. 

Bei  dem  nnrokratisch-absolutistischen  Charakter  der  russischen  Re- 
giemng  lag  der  Gedanke  doch  nahe,  daß  der  Staat  als  Unternehmer 
aufträte  und  Privatgesellschaften  ausschlösse.  Indessen,  man  wird  nicht 
fehlgehen  in  der  Annahme,  daß  der  OflTentiich-reehtliehe  Charakter  des 
neuen  Verkehrsmittels  damals  in  Rußland  ancli  nicht  annSbemd  erkannt 
worden  ist-)  und  daß  man  daher,  aueh  im  Hinblick  auf  England,  das 
Oebnrtsland  der  Eisenbahnen,  den  Bau  und  Betrieb  derselben  dem  privaten 


>)  Bei  allen  später  erbauten  Bahnen  wurde  die  Spurweite  Ijoi  m  augeoemmeD, 
bei  der  Watsehau-Wiener  und  Warschan-Bromberger  Bahn  1,4»  m,  bei  Rleinbahueu 

und  Zufahrbahnen  die  vcrschiedenartig.sten  Spurweiten:  l,o67  tn,  Ijm  m,  O^u  m, 
0^  m.  übrigens  ist  die  Spurweite  der  Zarakoje  Sseloer  Bahn  nunnurfir  auch 
auf  1^24  m  gebracht  wordeo. 

Wie  sich  weiter  unten  nn^  einzelnen  Äußerungen  de«  damals  leitenden 
Hegierungsmaoues,  de«  Grafen  Kaulurin,  ergeben  wird.  (S.  075.) 
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Unternehmungsgeiste  ohne  Bedenken  überließ.  Es  kommt  noch  hinzu, 
daß  die  leitenden  Kreise  den  Eisenbahnen  aus  GrOnden,  welche  in  über* 
triebenen  politischen  Bedenken  und  im  Mißtrauen  gegen  alle  westenro- 
ptiischen  Einrichtungen  i\Tirzelten,  wenig  Sympathieen  entgegenl »rächten. 
Bei  diesem  Mangel  an  Verständnis  und  Interesse  darf  man  sich  nicht 
wundem,  wenn  man  siebt,  daß  in  den  ersten  Jahren  der  Entwicklimg 
des  Eisenbahnwesens  in  Bufiland  mit  den  yerschiedenen  Projekten,  die 
AUS  dem  nmfassenden,  systematisefa  angelegten  Plane  Gerstners  her- 
stammten, nach  dieser  und  Jener  Bichtang  Versncbe  angestellt  wurden, 
nicht  nur  in  bezug  auf  Unternehmung  nnd  Bauart,  sondern  auch  hinsicht- 
lich des  bei  der  Verwaltung  und  dem  Betriebe  anzuwendenden  Systems. 
Von  einer  eigentlichen  rosslBChen  EisenbahnpoUtik,  die  sieb  nach  be- 
stimmten Gesichtspnnkten  nnd  in  der  Richtung  auf  besthnmte  Ziele  voll- 
zog, konnte  nuter  solchen  Umstfinden  keine  Bede  sein:  es  war  eben  die 
Zeit  der  ersten  zögernden  nnd  scbftcbtemen  Versuche  auf  diesem  Gebiete, 
wie  man  sie  ancb  bi  einigen  anderen  enropUschen  LAndem  beobachten 
konnte. 

Ein  charakteristisches  Beispiel  blerfOr  gibt  der  Ban  der  Warschau- 
Wiener  Eisenbahn.  Die  Konzession  zum  Ban  eines  Schienenweges  von 
Warscban  zur  Grenze  in  der  Sichtung  anf  Oderberg — ^Wien,  der  an- 
HHnglicb  als  Pferdebahn  mit  Flachsohlenen  nnd  Langschwellen  geplant 
gewesen  war,  wurde  schon  im  Jahre  1888  auf  Anregung  des  damaligen 
GouyemeurB  der  Pobiischen  Bank,  Graf  T.  Lnblenskl,  nnd  anf  BefÖr- 
wortuu^^  des  Statthalters  vom  Königreicli  Polen,  des  Forsten  PasUewitscb 
Eriwanski,  an  ein  Konsortium  erteilt,  an  dessen  Spitze  der  Warschaner 
Bankier  Steinkeller  stand:  das  Statut  einer  ersten  Warschau-Wiener 
Eisenbalin^esellschaft  mit  einem  Kapital  von  21  Millionen  poln.  Gulden*) 
in  5  ODO  Aktien,  denen  der  Staat  4  7o  Zinsen  garantierte,  wurde  dnreh 
Ukas  vom  19.  Januar  1839  bestiitigt.  Der  Bau  der  Bahn,  und  zwar 
mit  hochk.atifig'en  Schienen  und  Querschwcllcn  für  Dampfbetrieb,  wurde 
in  (lomsellx'u  Jjihre  begonnen.  Beim  Bau  It  istctf  der  Fisku'i  n<>cli  einen 
VorschuL)  von  4  Mill.  pölii.  GnUlen  (etAva  J  .Mili.  m).  l'nT*'rd.-sscu  slieÄ 
die  Gesellschaft  auf  Schwieri^keilcu  bei  Unterbriufxunjr  iiirer  Aktien  infoigpp 
der  Krise  auf  dem  europäischen  Geldmarkte  im  Jaliie  1841,  sodaß  die 
Mittel  für  don  Weiterbau  nicht  zu  beschaft'en  waren.  Da  ferner  das  für 
einen  Schi<  nenwe^;  mit  tiorischom  Betriebe  veranschla^^-te  Kapital  für  den 
Bau  einer  Hahn  mit  Damj>tl)etn'^b  nicht  ausreichte  und  der  Statthaitor 
des  Königreichs  eine  Vergrülierung  des  Kapitals  nicht  genehmigte, 


1)  21  n(H  «x»  polmschf  Gulden  =  5tXM>A>  £  =  lüOOOOOO       dtech.  =  31^6000 
GoidruUci  =  4ö2i«iK)0  Kreditrubel  (nach  damaligem  Kurse). 
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blieb  der  Gesellschal't  nichts  weiter  übripr.  als  sich  aufisulöscn,  was  auch 
am  31.  Mai  1842  geschah.  Nun  trat  der  Fibkas  für  die  Gesellschaft  ein; 
der  Bau  wurde  auf  Staatskosten  zu  Ende  geführt,  der  Betrieb  auf  den 
bereits  eroiiiioten  Strecken  auf  Kosten  der  Staatskasse  weitergeführt,  die 
Aktionäre  der  Oesellschaft  wurden  für  sämtliche  Bauunkosteu,  die  sie 
gehabt,  cnt.>?chii(Iigt.  Zwar  stiegen  die  Bruttoeinnahmen  erlVoulichenvcise 
von  Jahr  zu  Jahr,  aber  die  große  Spai-samkeit,  die  die  Gesellschaft 
beim  Bau  li.iiu-  walten  lassen  müss<n,  machte  f<»i'i wahrend  kostspielige 
Erneue ruugsarbeiten  notwendig  (so  wurden  in  einem  Jahre.  1857,  noch 
4  Mill.  Kbl.  für  Baureparaturen  aubgegebcn),  das  rollende  Material  zeigte 
sich  sehr  nnznlfinglich,  der  Staatsbetrieb  stellte  sich  bald  als  recht  kost- 
spielig und  wenig  zuverlässig  heraus:  denn  es  fehlte  durchaus  an  einem 
gewissenhaften,  gut  vorgebildeten,  pflichttreuen  Bea,mtenpersoua1.  Unter 
dem  Drucke  dieser  Verhältnisse  cntschlot»  sich  di«-  Regierung,  di<^  Bahn 
an  ein  in  Warschau  gebildetes  Konsortium  abzutreten  (Ukas  vom  10.  Ok- 
tober 1857)  und  zwar  auf  75  Jahre.  Dieses  Konsortium  bildete  zwei 
Gesellschaften,  die  der  Bromberg-Warschauer  und  der  Warschau- Wiener 
Eisenbahn.  Das  Grundkapital  wurde  auf  10  MilL  Rbl.  Silber  in  Aktien 
festgesetzt,  von  denen  60  %  von  der  Gesellschaft  einzuzahlen  waren, 
während  der  Staat  für  fiechnung  seiner  Bauauslagen,  die  tatsächlich 
bfi  Mill.  Rbl.  l>etrngen  batten,  die  übrigen  40%  übernahm,  für  die  ihm 
eine  jährliche  Rente  zugesichert  wurde.  Die  Gesellschaft  erhielt  das 
Recht,  Obligationen  anssngehen,  und  trat  am  1«  November  1857  die  Ver- 
waltung  an. 

Zweierlei  geht  ans  der  bisherigen  Entwleklnng,  insbesondere  ans 

der  Geschichte  der  Warschau-Wiener  Eisenhahn  hervor: 

einmal,  wie  schwer  es  ist,  in  einem  zum  groüt-n  Teil  noch  natural- 
w  irtscliaftlich  organisierten  l-rfinde,  wie  dem  damaligen  Kußland, 
die  zum  Bau  und  Betriebe  notwendigen  noldraittel  zu  hcsohaflfen. 
Jedenfalls  versagte  in  der  allgemeinen  Krisis  von  184 1  sowohl 
der  eigene,  als  auch  der  Geldmarkt  der  anderen  europäischen 
Länder  vollständig, 

zweitens  aber  zeigt  sich  hier  die  unanfechtbare  Wahrheit  des  Satzes» 
daß  in  der  Eisenbahnpolitik  der  Obergang  zum  Staatsbahnsystem 
nnr  dann  erfolgen  darf,  wenn  die  fOir  den  Ban,  Betrieb 
nnd  die  Yerwaltnng  berufenen  Beamten  sowohl  durch  ihre  allge- 
meine, umfassende  Bildung  und  durch  grOndliche  Borofsvorbildung, 
als  auch  durch  ein  hohes  Haß  sittlicher  Verantwortlichkeit  und 
unerscbfitterlicher  Pflichttreue  die  BOrgschaft  für  gewissenhaften 
Bau,  sicheren  Betrieb  und  geordnete  Verwaltung  geben  können. 
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Ebenso  anerfrealicli,  wie  bei  der  Wanchan^Wiener  Elsentiahii,  waren 
die  Erfahrungen,  die  man  bei  der  Eisenbalm  St  Petersburg— ^'l^n 
machte.  Bio  Yerttindong  der  b^den  Residenzstädte  durch  einen  Sebi«ien- 
weg  hatte  schon  Oerstner  in  seinen  Eisenbahnplan  aufgenommen,  der 
indessen  trotz  des  finanzieU  günstigen  Erfolges  der  Zarskoje  Bseloer 
Eisenbahn  nicht  angenommen  wnrde.   Ein  nener  Plan  für  eine  Eisenbahn 
von  8t  Petersbnrg  nach  Moskau  wurde  dem  Zaren  1838  vom  Staatsrat 
Abasa  vorgelegt  und  vom  Staatsrat  Murawieff  lebhaft  befürwortet.  Der 
Zar  entsendete  diiher  zwei  russische  Ingenieurf  nach  Nord  Amerika  zum 
Studium  der  dortigen  Eibenbahneu.    Njichdem  im  Jahre  1839  die  mit 
Leipziger  Bankliäusem  geführten  Verluuirllungen  wegen  Üliernahme  des 
Daues  dieser  Linie  crfolglija  verlaufen  waren,  scheint  diese  Frage  bis  zur 
Rückkehr  der  uaeli  Nord-Amerika  entsendeten  Ingenieure  geruht  zu  haben. 
Die  Berichte  der  letzteren  veranlagten  den  Znrv.n,  die  Frage  der  Erbauung 
einer  Eisenbalin  von  St,  Petersburg  nach  Mockau  einem  besonderen  Aus- 
schusse, dem  aucii  sämtliche  Minister  aiigeli' trtcu,  vurzulegen.    Mit  Aus- 
nahme dreier  Mitglieder  sprach  sich  auch  dieser  gegen  den  Bau  von 
Eisenbahnen  in  ^Rußland   überhaupt    und    insbesondere    der  in  Frage 
stehenden  Linie  ans.     Trutzdeni  ordnete  der  Zar,  der  für  seine  Person 
von    dem   Nutzen    jener  Ei^^enbahnverbindung    überzeugt   war.  dunh 
Ukas  vom  l.  Februar  1842 den  Bau  derselben  auf  Staatskosten  an 
und  rrnannto  zur  Anstiilirung  des  Baues  einen   besonderen  Auöschuli, 
T'^ntcr  der  Li-itunir  dt-r  Ingenicur-Obfrsten  Kraft  und  Melnikoff  (seil  1863 
K* Mumunikationsniinistcr  wurden  dir-  .Vi-heiten  in  AngriÖ  genommen,  als 
bcratcndt  r  Ingenieur  wurde  der  nordamerikanischc  Major  Whistler  be- 
rufen.   Für  die  Sjuirweite  der  Bahn  wurde  auf  .Anraten  Whistlers  das 
Maß  von  I,ri24  m  angenommen,  wobei   hauptsiichlieh   der  ( Je,>^ichtspunkt 
maßgebend  war,  daß  die  bei  der  Zarskoje  Bselner  Eisenhahn  gewählte 
Spurweite  von  1,S2  m  aus  technisch-ökonomischen  Gnindeii  zu  verwerfen. 
underer>eits  aber  im  Interesse  einer  erhöhteren  Leistungsfähigkeit,  größeren 
Betriebsäicberbeit  nnd  teilweise  auch  aus  militürischen  Rücksichten  eine 
weitere  Spurweite,  als  in  den  mittel-  und  westeuropäischen  Landern,  an- 
gebracht sei    Die  gleichfalls  aus  Amerika  bemfenen  Techniker  Wynans 
und  Ilarrison,  mit  denen  die  damalige  „Zentralverwaltung  für  Komninni- 
kationen"   Vertrüge   hinsichtlich   der  Lieferuug  von  Lokomotiven  und 
Wagen  abschloß,   begannen  gleiehzeitig»  in  den  ilmen  überkssenen 


1)  Dieser  Ukas,  der  im  Archiv  fftr  Eisenbabniresen,  Jalng.  1866,  &  74  ft. 
abgedruckt  ist,  beansprucht  ein  gans  besonderes  Interesse  wegen  der  to  Ihn  tnm 
Aosdmcke  gebrachten  nod  von  tiefem  Verstindnisse  sengenden  Anrichten  Uber 
die  Notwendigkeit  des  Elsenbahnbanea  in  BnJUand. 
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Werkstätten  (den  bpäteren  Alexandrowschen)  das  rollende  Material  für 
die  Linie  herzustellen.  An  die  Uralschen  Staatswalzwerke  erging  der 
Befehl,  Schienen  za  liefern,  doch  wurde  der  größte  Teil  au»  England  be- 
zogeu,  da  —  vvie  wir  oben  gesehen  haben  —  die  Technik  in  der  msfi- 
schen  Ei8eniniiu?.trie  sich  der  rai>ciien  Erledigung  so  umiau^reieher  Aul- 
träge nicht  gewaehsen  zeigte.  liei  der  Tracierung  der  Bahn  hielt  man 
an  der  vom  Zaren  seihst  vertreteueu  Aii>n  ht  fest,')  dali  die  Bt.  Petersburg- 
Moskauer  Bahn  durch  eine  möglichst  gerade  Linie  die  heidi  ii  Hauptstädte 
verbinden  müsse;  es  wurde  hierdurch  auch  tatöächhch  eine  um  75  km 
kürzere  Verbindung,  als  durch  die  damals  vorhandene  Chaussee,  erzielt. 
Der  Bau  der  Bahn  ering  aber  sehr  langsam  von  statten.  Im  Jahre  1843 
wurde  mit  dem  Bau  der  Brücken  begonnen,  welche  nach  dem  System 
df's  aincrikanischen  Ingenieurs  Howe  aus  Holz  und  auf  steinernen  Pfeilern 
ruhend  hergestellt  wurden;  erst  in  den  späteren  Jahren  wurden  diese 
Holzbrücken  alimählicli  durch  eiserne  ersetzt.  Im  Jahre  1845  wurden  die 
ersten  Schioneuätränge  gelegt  und  im  Jahre  184G  die  Stationsgebäude 
errichtet.  Die  erste  Teilstrecke  St.  Petersburg — Kolpino  wurde  im  Mai 
1847,  bis  Twer  im  Juli  1849,  die  ganze  Linie  im  November  l  eröflftnetO 
Die  Bahn  verfügte  damals  über  164  Lokomotiven  und  2Ü0ü  Wagen. 

Der  Bau  hatte  trots  der  geringen  Gmnderwerbskosten  und,  obwohl 
keine  nennenswerten  Bodeneohwierigkoiten  zu  überwinden  waren,  gegen 
217  5B3  Bnbel  für  die  Werst  gekostet.''^)  Diese  allerdings  sehr  hohen 
Baukosten  erklAren  aioh  zum  Teil  dadurch,  daß  diese  Linie  die  erste 
größere  Eisenbahn  Bufilands  war,  die  noch  dazu  mit  einem  durch 
keinerlei  Erfahnmgen  geschulten  Personal  gebaut  werden  muitte,  femer 
dalt  fast  BSmtliche  Materialien  ans  dem  Aualande  beeogen  werden  mußten, 
schließlieh  daß  alle  anderen  Rttoksichten  dem  Gmndsatz  der  mO^chst 
geraden  Unie  geopfert  werden  mußten. 

Die  Büttel  zum  Bau  wurden  durch  4proz.  Anleihen  (in  den  Jahren 
1842  bis  1840)  im  Nennbetrage  von  42  Hill.  Rbl  und  5,5  IfilL  Pf.  Sterl. 
=  35,9  Mili  Bbl.  Met  beschafft  infolge  des  zu  teuren  Betriebes  und 
allzu  geringer  Efainahmen  konnten  die  Zinsen  fttr  das  Baukapital  nur 
durch  neue  Anleihen  gedeckt  werden,  die  vom  Staate  aufgebracht  werden 
mußten.*) 

Bei  so  traben  Erfishmngen,  die  man  auch  beim  Bau  yon  Staats- 
bahnen  in  Rußland  machte,  darf  man  sich  nicht  wundem,  wenn  weder 


1)  Im  Jiüire  1856  erhielt  die  Bahn  zu  Ehren  ihres  Begründers,  des  Zaren 
Kikolal  I.,  den  Namen  »Nikolaf-Bahn*. 

S)  Bei  den  anderen  msstscben  Bahnen  80-^OQQ  Rubel  für  die  Werst 
«)  Bis  sum  Jahre  1B63  hat  die  Bahn  13M  Mlll.  Rbl.  gekostet 
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der  Fiskus  zu  weiteren  Ausgaben  für  Eisenbahnbauten  ermutigt  wurde, 
noch  das  Privatk.i|>ital  im  In-  und  Auslnndc  zu  dcnirti^ren  Untemehnmngen 
8ich  entschlii'ljf-n  konnte,  und  hifmiis  t-rklilrt  sich,  warum  die  Halrnn^ 
der  Reg'ierun^''  in  dieser  Frfl<:e  unklar  und  un<'inschloss(Mi  war.  di«*  wt  iieii 
Kreise  des  russischen  Volkfs  sich  lau  und  teilualimlos  verhielten  und  der 
Eisenbahnltau  nur  so  geringe  Fortschritte  zu  verzeichnen  hatte.  Zwftr 
der  Zar  Nikolai  I.  selber  war  von  dem  Nutzen  der  Eisenbahnen  durchaus 
überzeugt.  Das  L'^ht  ans  der  Tatsache  hervor,  daß  er  gegen  die  Ansicht 
des  von  ihm  ein^n-setzten  lYilfun^'-skoniiiees  <ien  Bau  der  Linie  St.  Peters- 
burg— Moskau  anordnete,  das  zeigt  sich  ferner  in  den  durchauszutreffenden 
und  klaren  Ansichten,  welche  in  dem  hierzu  erlassenen  Vkm  v<^m 
1.  Februar  1S42  niedergelegt  sind,  das  p-eht  vor  allem  aucli  daraus  her- 
vor, daß  der  Znv  h*'i  allen  Verhandlunjren,  sowohl  mit  Anton  von  Oer^tner, 
als  auch  in  den  verschiedenen  Ausschüssen  zur  Begutachtung,  Prüfuntr. 
Genelnnie-ung'  von  Projekten  stets  das  ^^rößte  persönliche  Interesse  für 
die  Anlage  von  Eisenbahnen  in  Kußland  bekundet  hat.  Es  ist  frc\r!ß 
wahrscheinlich,  daß  dieses  Interesse  wohl  in  erster  Linie  militäriscl!-  n 
Rücksichten  und  Erwägungen  entsprang'),  das  schmälert  aber  den  Kuhm 
des  Zaren  keineswegs,  die  Bedeutung  der  Eisenbahnen  auch  in  wirt- 
schaftlicher Beziehung  voll  und  ganz  erkannt  zu  haben.  Denn  gerade 
die  wenigen  Linien,  welche  seiner  Initiative  ihre  Vollendung  verdankten, 
sind  späterhin  von  außerordentlichem  Einflüsse  auf  die  Entwicklang  der 
politischen  und  wirtscbattUoben  VerfaAltnisse  Rußlands  geworden. 

Indessen,  auch  ein  so  mächtiger  Wille,  wie  der  des  Zaren  Nikolsil, 
wurde  in  seiner  Betätigung  fllr  die  Entwlckelung  des  Eisenbahnwesens 
durch  die  mannigfaltigsten  Faktoren  behindert,  die  teils  auf  OkoDO» 


^)  Charakterlsttaeh  ist  seine  Unterredung  nüt  A.  von  Qerstner,  ab  dieser 
ihm  seinen  Plan  der  Linie  St.  Petersburg^Moitkau  Torlegte.  Der  Zar,  der 
damals  (1886)  militärische  Operationen  <^gen  die  Stämme  !in  Kaukasus  plante, 
warf  nur  einen  flüchti<i"en  Blick  auf  die  ihm  vorgelp2't<^i!  Zeithnunfren  und  frafTie 
kurz:  „Ini  das  der  nächste  Wei^  zwisi  iien  St.  PeUjrsburg  und  Moskau  und  da.* 
schnellste  Mittel  zur  Beförderung:  von  Truppen?"  Gerstner  erwiderte:  ,Es  ist 
zwar  nicht  der  nllchäte  We;,^  aber  der  bcäte,  da  er  alle  bedeutenderea  Sttdte 
iwischen  den  beiden  Hauptstädten  berShrt  und  daher  vom  grttßten  Natxen  snr 
Entwicklung  des  Handels  und  der  Industrie  sein  wird.*  Nikolai  unterbrach  ilm 
mit  den  Worten:  „Ich  brauche  aber  «len  kürsesteu  Weg,  auf  dem  man  in  eiuem 
Tage  von  St.  Petersburg  naeh  Moskau  kommen  kann."  —  Mit  tiiosen  Worten 
er  sieh  ein  T.iiie  il  ireh<»n  (naeh  finer  :in<!eren  Lesart  nahm  er  hierzu  seinen  Degren) 
und  zog  mit  oiuem  üleistifte  an  «Ii»  st  iu  Liut  al  tiim-  gerade  Linie  von  St.  Peter>- 
bürg  naeh  Moskau,  indem  er  sagte:  „Das  ist  meiu  Plan  der  Eisenbahn:  danieh 
soll  gebaut  werdenl*  —  Wie  wir  oben  gesehen  haben,  wurde  auch  danach  getaut, 
aber  mit  großen  Kosten. 


.  j       .  I  y  GoOgl 
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misch-technisehom  Gebiet«'  lnp:en.  teils  in  poiiiiHciieii,  teils  in  tinanziellfn 
Verhältnissen  zu  suchen  sind:  Faktoren,  die  einen  lülinienden  Einfluß 
auf  eine  steti«:e,  zu  bestimmten  Zielen  fortschreitende  Eisenl)ahnpoUtik 
ausüben  mußten.  Die  ungünstigen  und  wenig  entwickelten  Verhältnisse 
des  russischen  Geldmarktes  sind  oben  bereits  berührt  worden.  Zwar 
machte  die  Kapitalbilduno:  mit  dem  allmählichen  Stei^^en  des  ^eldwirtsehaft- 
lichen  Verkehrs  am  Ende  der  dreißifjer  und  im  Verlaufe  der  vierziger 
Jahre  einige  Fortschritte;  so  stieg-  u.  a.  die  Zahl  der  Aktiengesellschaften 
von  4  mit  einem  Kapital  von  5,4  Mill.  Kbl.  im  Jahre  1830  auf  42  mit  einem 
Kapital  von  42  Mill.  Rbl.  im  Jahre  1840  und  auf  78  mit  einem  Kapital 
von  72,1  Mill.  Kbl.  im  Jahre  1855,  aber  es  gab  nur  eine  Privatbahn- 
Gesellaebaft,  nämlich  die  Zarskoje  Sseloer.  Die  trüben  Erfabranffen, 
'  die  man  bei  den  bisher  unternommenen  Bfsenbahnbauten  gemacht 
hatte,  schreckten  das  Privatkapital  von  der  Anlage  in  Eisenbahnanter- 
nehmiingeii  ab.  Ein  weiteres  Hindernis  für  die  Entwickhing  war  der 
Hangel  an  geeignetem  und  geschultem  Baupersonal:  sowohl  für  den  Baa 
der  Frivatbalinen,  als  auch  der  Staatsbahn  mußten  anslftndische  Ingenieure 
nnd  Techniker,  auch  Arbeiter  hemngezogen  werden,  so  s.  B.  die 
Amerikaner  Whistler,  Wynans,  Harrison,  Howe  und  eine  ganze  Reibe 
österreichischer  Ingenieure.  Für  den  Betrieb  und  die  Verwaltung  aber 
fehlte  es  an  aniverlAssigen,  gebildeten  nnd  technisch  geschalten  Beamten, 
wie  die  Erfiüunmgen  bei  der  Warschaa-Wiener  Bahn  vor  Genttge  gezeigt 
hatten.  Bin  weiterer  Übelstand  war,  daß  die  für  den  Ban  und  Betrieb 
der  Eiiienbahnen  erforderliehen  Materialien  zum  größten  Teil  ans  dem 
Auslände  besogen  werden  mußten,  wodurch  die  Kosten  Ar  Bau  and 
Betrieb  wesentlich  verteuert  wurdea  Zwar  versuchte  die  Begierang, 
durch  hohe  EingangssOlle  auf  industrielle  Bnengnlsse  die  russische 
Elsenbahnindustrie  zu  heben,  aber  derartige  Versuche*)  mußten  alsbald 
aufgegeben  werden;  denn  der  Bedarf  an  Eisenbahnmaterial  wurde,  be- 
sonders In  den  fOnftlger  Jahren,  Immer  stftricer  und  in  Rußland  selbst 
fehlten  voriäuflg  alle  Vorbedingungen  zu  einer  gedeihlichen,  vom  Aus- 
lände unabhAngigen  Industrie^Entwicklung,  und  somit  fehlte  die  HOg- 
lichkeit,  den  steigenden  Inlandsbedarf  durch  inlttndlsche  Produktion  zu 
decken* 

Schließlich  darf  die  dberaus  traurige  Finanzlage  nicht  ttberseben 
werden,  in  der  sich  Rußland  am  Ende  der  dreißiger  nnd  in  den.vieiziger 
Jahren  belknd.  Die  Kriege  mit  Persien  (1826  bis  1828),  mit  der  TOrkei 
(1828  und  1820),  der  pohlische  Aufstand  (1830  bis  1831)  hatten  sehr  große 
Anforderungen  an  die  Reiebskasse  gestellt.    Von  den  ordentlichen 
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AuBgaben  für  das  KriegsmixiiBteriiim  ganz  abgeseheiii  waren  in  dem  Zeit- 
raam  von  1827  bis  1831  für  aolterordentliolie  Kri«ggiweck6  896  MilL  Bbl 
▼eraosgabt  worden:  der  polnische  Avf stand  allein  verursachte  118  HilL  RbL 
ELriegskOBten,  Terschlang  mithin  iwei  Drittel  des  gansen  damaligen  Beicfas- 
bndgets.  Rnßlands  Staatssehnlden  stiegen  1828  bis  1882  von  152  ÜDllioneB 
auf  832  Hill.  Rbl.  Und  obwohl  dann  eine  fast  zweiondzwanzigjährige 
Friedenszeit  fulgte,  die  nur  durch  die  Niederwerfung  des  ungarischen 
Aufstandes  unterbrochen  wurde,  so  war  Rußland  auch  am  Ende  dieser 
Friedensepoche  nicht  imstande,  mit  seinen  ordentlichen  Einnahmen  seine 
Ausgaben  zu  V)estreiten.  Beispielsweise  stellte  sich  bei  dem  Staatshaus- 
halte von  1850*),  der  auf  2ö6  Mill.  Rbl.  veraus»chlagt  war,  die  Kechnuiig 
folgeiidei  iti  I  l.en: 

1.  Für  die  Ahtrap^un^-  der  Staats- 
schuld   (Zinsen»  Amortisation 

usw.)   42  666400  fibl.  (s  16,04  o/«) 

2.  Für  das  Kriegsministerinm  .  .  108  021 800  „  (=  38^78  o/o) 
8.  Pttr  das  Marineressort  .   .   .   .  17  901 800    „  (=   6,78  o/p) 

Summa  IbiJöyuüuO  RbL  (=  01,60*^/*) 

Es  blieben  somit  fttr  alle  anderen  Bedllrfliisse  (Inneres»  Jnstis»  Auswärtiges, 
Finanzen,  Ackerbau,  Unterricht,  Gewerbe,  Handel,  Wegeban,  Genersl- 
synodOi  Knnst  and  Wlssensebaft)  ttbrig: 

102  410  UÜU  Rbl.  (=  38,S0  7o). 

eine  Summe,  die  im  Hinblick  auf  die  Bedflrfhisse  des  großen  Zaren* 
reiches  nur  winsig  genannt  werden  kann.^  Bo  wuchs  das  jflhilicli« 
Defizit,  zu  dessen  Deckung  neue  Anleihen  ausgeschrieben  werden  mullieo. 
Trotz  der  Strenge  bei  der  Steuerbeitreibung  waren  im  Jahre  1881  doch 
38000000  Rubel  Steuerrttokstande  zu  verzeichnen,  die  bis  zum  Jahre 
1845  auf  71 000000  (um  41<>/o)  stiegen.')  Bei  einer  derartigen  Finanzlage 
war  an  Bisenbahnbauten  auf  Staatskosten  nicht  zu  denken;  weitere  An* 


'i  Der  «Tale  »Ifeutliche  Boriclit  iiher  den  SUi  iisti  LiiNhali  Ucs  Russischeti 
Reiches  wurde  vom  Flnanzmiuiüter  Gral  iieutern  im  .Mai  lbti2  abgelegt.  Die 
Zahlen  für  das  Jahr  18S0  sind  dem  Werke  Bloehs  entnommen:  „Etoflnlt  der 
Eisenbshnen  auf  die  wIrtsehaflUcbe  Lage  BuAlands*,  Band  V,  8.  8,  4,  &  (uns.) 

1}  Die  Flnanslage  verscbUmmerte  sich  in  den  ffinfsiger  Jahren  dnreh  die 
für  den  Krlmfeldsug  gemaditen  Aufwendungen  noch  mehr.  In  den  Jaliren  Mfe 
und  1866  Warden  im  gansen  894749979  Rubel  auHt  rurdentUche  Ausgaben  für 
KriegSKwecke  gemacht.  (Bloch,  Einfluü  usw.  Bd.  V  &  i^. 

>}  Kach  Skalkowsky,  Les  miaistreg  des  flnances  de  la  Bussle,  Paris,  1891' 
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leihen  im  Auslände  zu  machen,  war  nicht  gut  ang^Ängi^jf.  Hatte  man  doch 
eben,  im  Jahre  i83U,  eine  g-efährliclie  Krisis  durchgemacht,  in  der 
zwar  427  000  CKK)  Rubel  der  Staatsschuld  getilgt  wurden,  aber  lediglich  auf 
Koöteu  der  Gläubij^er.  die  durch  den  gesetzmäßig  ver<jrdnetcn  Zwang'S- 
kurs  des  Krediirubcls  (1  Kreditrubel  =  3V2  Rubel  Assignaten  )  drei  Viertel 
ilires  Guthabens  an  den  Staat  verloren.  Der  Kredit  war  hierdurch  stark 
erücUüttert. 

Zu  aüen  diesen  Avirtsehaftlichen,  technischen  und  finanziellen  Schwe- 
rigkeiteu  kam  noch  eine  außerordentlich  .starke  Oppoiiition  in  der  Um- 
gebunff  dps  Z-ircn  selbst,  deren  Führer  der  damalige  Finanzminister  Graf 
Kankriii  war,  zweifellos  eine  der  aufgeklärtesten  Persönlichkeiten  Jeuer 
Zeit,  echt  konservativ  und  von  starrem,  absolutistischem  Fiigensinn.  Er 
war  kein  Freund  der  Eisenbahnen,  ^)  die  er  als  eiue  ^Modekrankhcit*^  an- 
sah: die  Schienenwege  verschlängen  nur  Kapitalien,  die  Eisenbahnen 
beff»rderten  nur  die  Neigung  zu  überflüssiger  Ortsverändenmg  In  der 
BevOlkening  und  zu  überflüssigen  Geldausgaben,  wozu  der  Russe  sebon 
AB  und  für  sich  neige.  Anleihen  für  derartige  Ausgaben  müsse  man 
vorzugsweise  im  Auslände  machen,  da  die  heimischen  Kapitalien  im 
nationalen  Unternehmungen  benatzt  werden  könnten.^  Industrieunter» 
nehmnngen  müßten  durch  homöopathische  Dosen  befördert  werden,  ohne 
Überstürzung  und  ohne  Übertreibmig.  Mit  der  Zeit  würde  Rußland  schon 
seine  Bisenbahnen  bekommen,  ebenso  seinen  Freihandel  die  Lei))eigenen 
würden  emanzipiert  werden,  wenn  das  Land  und  die  BevöULerong 
nnr  erst  den  Standpunkt  der  gewünschten  Freiheit  erreicht  haben 
würden:  der  Geist  der  Ver&nderangen  befalle  die  Völker,  wie  eine 
Krankheit  n.  a. 

Eankrin,  den  seine  Zeitgenossen  den  russischen  Golbert  genannt 
haben,  war  als  Finanxminlster  von  einer  beispiellosen  Sparsamkeit,  die 
an  Geiz  grenzte,  Anhänger  des  Monopols  (bei  indirekten  Stenern),  ans- 
gesprochener  Gegner  aller  Aktiennnternehmnngen;  Kreditinstltate  dflrflen 
nur  vom  Staate  für  staatliche  finanzielle  Zwecke  gegründet  werden.  Er 
bestritt  die  Ktttzlichkeit  des  Papiergeldes,  dessen  Notwendigkeit  sich  erst 
nach  Jahrhunderten  heraosstellen  würde.  Er  war  ein  Überzeugter  Schutz- 
zöllner.  IMe  beiden  Hauptgrundsätze  seiner  Wirtschaftspolitik  waren: 
Steigerung  der  Zolleinnahmen  und  Forderung  der  inländischen  Industrie. 
Durch  den  Zolltarif  von  1822  wurde  die  Einfahr  von  301  Artikeln  und 
die  Ansfbbr  von  22  Artikeln  verboten,  auf  die  übrigen  Waren  bei  der 


>)  a  oben  S.  965. 

S)  Eisenbahnen  waren  also  nach  Ksnkrins  Ansicht  keine  nationalen  Unter- 
nehmnngen. 
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Einfuhr  sehr  hohe  Zölle  ß;e\efrtA)  Weil  er  besorge,  daß  die  Eisenbahnen, 
besonders  s"lcho,  die  nach  der  Grenze  führten,  die  ausländische  Ein- 
fuhr beg-ünstififen  könnten,  wurde  er  in  seiner  Opposition  gegen  Eisen- 
bahnen noch  mehr  bestärkt.  Und  während  er  die  inländische  Industrie 
durch  hohe  Sohntzzölle  zu  fnrderti  suchte,  während  er  zahlreiche  Ver- 
ordnungen erließ  und  Maßnahmen  traf,  um  Gewerbe  und  Industrie  nach 
Kräften  zu  unterstützen  und  weiter  zu  entwickeln,  setzte  er  dem  Baue 
von  Eisenbahnen  einen  hartnäckigen  Widerstand  entgegen,  der  um  ro 
unl)egreiflicher  erscheint,  als  ein  Mann  von  so  scharfer  Beobacliiung^stjabr. 
wie  Graf  Kankrin,  sich  klar  machen  mußte,  daß  für  die  über  ein  .>o  großes» 
Gebiet  zerstreute  nissiseho  Industrie  gerade  die  Eisenbahnen  die  best«»n 
Zutuhrstraßen  und  Alisatzwege  zn  bilden  berufen  sind.  Obwohl  er  selbst 
als  die  wichtigste  Aufgabe  einer  gut*  ii  Finaiizverwaltnng  bezeichnet  hatte, 
„den  Wohlstand  des  Volkes  zu  beit»rdern,  indem  man  den  nfitinnalen 
Reichtum  vermehrt,"  so  scheint  es  doch,  als  ol)  ilim  die  erlreuitciien 
Resultate,  die  sich  in  England  infolge  der  KDiwirkelung  der  Eisenbahut-n 
auf  allen  (Jebieten  des  wirtschaftlichen  T.ebeii>  Kapitalbildung,  Verkehr, 
Handelsumsatz,  Industrieaufschwang)  zeigten,  völlig  entgangen  wären. 

Angesichts  dieser  Stellungnahme  des  Finanzministers  zu  den  Eisen- 
bahnen, und  in  Erwägung,  daß  Graf  Kankrin  der  FtUurer  einer  großen, 
in  altrussischen  Traditionen  lebenden  Partei  war,  deren  politisches  und 
wirtschaftliches  Interesse  die  Auf^chterhaltung  der  bestehenden  VerbJUl- 
nisse  erforderte,  —  schließlich  in  Berücksichtigung  aller  oben  genannten 
wirtschaftlichen,  technischen  und  finanziellen  Öchwieri^eiten,  die  sich 
dem  Bisenbahnban  entgegenstellten,  darf  man  sich  nicht  wnndero,  daS 

1.  weder  von  einer  zielbewußten  ElaenlMÜinpolitik  in  dieser  Periode 
die  Rede  sein  konnte, 

2.  noch  ein  planm&ßiger,  systematischer  Ansban  des  Eisen* 
bahnnetzes  in  Angriff  genommen  wnrde  (trotz  der  yorzllglielieii 
FIttne  A.  Qerstners), 

3.  noch  irgend  welche  besonderen  Wirkungen  auf  das  Wirt- 
schaftsleben Rußlands  von  den  drei  bisher  gebauten  Uofen 
ausgingen.^) 

Daß  a)»«  r  \\[e  gänzliche  TTnvollkonimtMihrit  der  russischen  Verkehrs- 
mittel und  die  Notwendigkeit  des  Eisenbahubaues  —  auch  trotz  des  Grafen 


1)  Die  Zoüeiiinahinen  stK-gni  HÜertIin_'s  vnn  !1  Huf  2C00O0Oft  Kübel  2ä».»"/«i. 
vermochten  aber  äu  der  B»  ssiTung  der  Finanzen  nu  ht  allzuviel  beissulragen. 

>)  Irgend  welche  Nachrichten  Uber  Betriebseiirebnisse,  Leistongcn  xum.  in 
der  Zeit  bis  1856  waren  auch  in  der  russischen  Bisenbahnllterator  nicht  sa  erbufsa 
gewesen. 
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Kankrin  —  in  einzelndn  KidiBon  sehr  wohl  erkaiint  wurden,  ersehen  wir 
AHB  einer  Denksohrifl,  die  im  Jonmal  des  Hinisfeerioms  der  Reichs- 
domAnen  im  Dezember  184?  YerOlFenCUcht  wurde.  In  dieser  Denkschrift 
entwickelt  der  DomAnenminister  „die  TTrsaeben,  die  dem  Fürtsehritte 
einer  verbesserten  Landwirtschaft  hinderlich  sind",  nnd  macht  dement- 
sprechende  AbhÜlfevorschlflge.  Er  besehftftigt  sich  n.  a.  sehr  eingehend 
mit  der  Frage,  warum  der  Anstansch  der  landwirtschaftlichen  Ensengnisse 
zwischen  den  einzelnen  Oonvemements  so  ganz  nngenügend  ist,  erörtert 
die  Getreidepreise  in  den  einzelnen  GtouTemements  (mit  Torwiegend 
ackerbantrelbender  oder  indnstrieller  BevOlkernng)  nnd  in  den  Yerschie« 
denen  Jahren  (je  nach  gdnstigen  oder  nngttnstlgen  EmteansfUlen),  nnd 
leitet  die  Folgen  der  Mißernte,  Tenemng  nnd  Hungersnot  zum  Teil  ans 
dem  Fehlen  jeglicher  BelOrderangsnüttel  her.  Auch  die  Torhandenen 
Wasserstraßen  wftren  nicht  imstande,  die  fehlenden  Landyerbindnngen 
zu  ersetzen,  weil  sie  im  Verhftltnisse  zn  der  ungeheuren  Ausdehnung  des 
Landes  nur  einem  beschrankten  Ctobiete  zugute  kamen. 

„Was  nun  den  Landtransport  anbetrifft^,  —  so  heißt  es  wOrtUeh  in 
der  Schrift  —  „so  haben  wir  eine  Menge  Mensehen,  die  sich  dem  Acker> 
bau  entziehen  nnd  als  Fuhrleute  Ihr  Brot  yerdlenen.  Bei  den  großen 
Entfernungen  und  den  schlechten  Wegen  aber  ist  dieses  Fahrwesen  nnr 
auf  gewisse  Ortschaften  und  Gegenstände  beschränkt,  welche  letztere 
mehr  oder  weniger  von  den  Fabriken  geliefert  werden,  zu  Frachtpreisen, 
bei  denen  der  Getreidehandel  nicht  bestehen  kann.  Im  Jahre  1846  maßte 
ftlr  die  Reichsbauern  des  Gouvernements  Pskow  Getreide  aus  dem  Orel- 
schen  gebracht  werden:  der  Frachtpreis  auf  dieser  Strecke  von  etwa 
600  Werst  betrug:  inelir  als  4  Silborrubel  für  den  tschetwertj. ')  Für  eine 
Getreidelieferun von  Bulla  iiaoli  Odessa  (182  Werst)  nmUte  1  Rubel 
75  Kopekuli  für  den  tschetwertj  gezahlt  werden  und  vuu  Bcresdw  naeh 
Odessa  (80  Werst)  l  Hubfl.  d.  h.  mehr  als  die  dreifache  Fracht  auf  den 
Eiöenbahn<'n.  Für  (>ine  Sendung  von  Xikopol  nach  Odessa  (320  Werst) 
war  kein  Fuiirniann  zu  linden,  der  den  Transport  für  3,öO  Rubel  für  den 
tschetwertj  übernehmen  wnllte.'* 

..Zunahme  der  Bevolicerung  und  Futterteueninfr  niaclien  j^roße 
Transpurte  unmö|i:licli.  So  bauten  beispielsweise  sonst  die  Gouvcniements 
riiarkow,  Tschemigott"  und  selbst  Poltawa  hauptsächlich  Weizen,  den  si(? 
mit  ansehnlieheni  Gewinn  nach  Odessa  verkauften.  Sp.'lter,  als  Neuruljland 
sieli  mehr  bevülkeite,  als  infol^cdrssen  der  Boden  mehr  bebaut  wurde, 
und  die  Fuhrleute  ihr  ZuL'vjeh  nieht  mehr  überall  frei  weiden  lassen 
konnten,  sondern  jede  Handvoll  Heu  mit  barem  Oelde  bezahlt  werden 

t  tschetwertj  =  %i  hl 
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mußte,  drt  sahon  sich  die  Kleinnissen  genötif^  den  Weizenbau  aufSeu^ben 
and  sich  auf  Koggen  xa  beschränken,  mit  Verlast  aller  der  Vorteile,  die 
ihnen  ehedem  so  reieblicb  zoflosaen.** 

„Die  krAfUgen  Maßregeln  zur  Instandsetzung  der  Wege  haben  in 
neaester  Zeit  schon  viel  zur  Verbesserung  der  administrativen  and  kom> 
mersiellen  Verbältnisse  beigetragen;  allein  bei  unseren  immer  noch  sehr 
großen  Entfernungen  können  die  gewöhnlichen  Wege  —  man  möge  sie 
in  einem  noch  so  guten  Zustande  erhalten  —  dennoch  nicht  zum  wohl- 
feilen und  schnellen  Transport  großer  Lasten,  wie  z.  B.  der  Feldprodukto, 
beitragen:  denn  uneingedonk  der  Transportkosten,  die  den  Wert  des 
Getreides  selbst  weit  übersteigen,  ist  es  auch  physisch  nnmtfglich,  in 
alliierordentlichen  Fallen  so  viel  Fuhren  zusammenzubringen,  als  nötig 
sind,  um  2  bis  3  000  000  tschetwertj  aui  einer  Strecke  von  liXXl  Werst 
zu  befördern  und  noch  flazti,  wie  dies  gewöhnlich  der  Fall  ist,  im 
Herbst  Es  ist  mithin  klar,  dal*  das  ganze  Mißverhältnis  des  Getreide- 
verbrauchs und  des  Getreidehandels  und  alle  daraus  für  den  Landbao 
entstehenden  Nachteile  Folgen  der  weiten  Entfernungen  und  also 
auch  der  mit  der  Beförderung  verbundenen  Schwierigkeiten 
sind.'' 

Die  Denkschrift  erwähnt  sodann  den  Wettbewerb,  der  daiDalB 
(1847)  bereits  der  rassischen  Oetreideaasfhhr  von  selten  Ägyptens»  der 
Tttikel,  der  Donaaflirstentfimer,  Indiens,  vor  allem  aber  Nordamerikas 
erwachs»  and  gelangt  schließlieh  sa  der  Fordening,  daß  die  HindemisBe^ 
die  sich  dem  Absätze  rasslicher  Frodakte  entgegenstellen,  so  bald  ab 
möglich  ans  dem  Wege  za  riomen  w&ren,  ^d.  h.  daß  die  Beschwer- 
lichkeit der  Entfern angen  zu  überwinden  und  das  Oetrelde 
schneller  and  zn  möglichst  wohlfeilen  Preisen  in  die  Häfen  in 
schaffen  wäre".  Für  diesen  Zweck  dflrfen  weder  Opfer  noch  selbst 
Anleihen  geschent  werden;  denn  Anleiben  za  indostriellen  Zwecken,  bei 
zanehmendem  Staatswohlstande,  dienen  der  Indastrie  and  dem  National- 
reichtam  zam  Heile.  England  habe  zar  Beschleunigung  seiner  Kommmii- 
kationen  für  Eisenbahnanlagen  800  Millionen  SUberrobel  angewendet  and 
sei  im  Begriff,  ebensoviel  noch  für  neae  Bahnen  auszöge ben.  Wenn  man 
in  England  anf  einer  Fläche  von  8500  Qoadratmeilen  (was  nicht  mehr 
sei,  als  der  Flächeninhalt  dea  Gvavemements  fisaratow)  die  Eisenbahnen 
so  hoch  schätze»  daß  man  kehi  Geld  für  deren  Anlage  spare,  so  müsse 
doch  für  Rtißland  daraas.  wenn  solche  Bahnen  wenigstens  anf  allen  Eanpt- 
Verbindungslinien  hergestellt  würden,  ein  ungleich  größerer  VoneO 
entspringen,  indem  dann  die  Entfernungen  verschwinden  mQssen, 
die   jetzt    dem    Absätze    unserer    Produkte  unüberwindliche 
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Hindernisse  entgegenstellen  nnd  unseren  Landban  nicht  znm 
Flor  kommen  lassen. 

Es  sollten  noch  zehn  Jahre  yergehen,  bevor  die  in  der  angeführten 
Denkschrill  ansgesprochenen  dringenden  Wttnsche  sich  allmählich  ver^ 
wirklichen  sollten. 

Am  15.  Februar  1861  erließ  der  Zar  Nikolai  einen  Ukas,  dorch 
den  der  Ban  einer  Eisenbahn  von  St  Petersburg  nach  Warschau  auf 
Staatskosten  befohlen  wurde;  auch  hier  waren  es  Torzugswelse  politische 
und  militärische  OrOnde,  die  den  Bau  dieser  Linien  angeregt  haben. 
Denn  sie  stellt  die  kflrzeste  Veri>lndung  einerseits  mit  Warschau,  so^nn 
aber  auch  mit  der  preußischen  Orenze  her.  Bis  zum  Jahre  1864  war  der 
Baa  bis  Oatschina  fortgeschritten,  18  Millionen  Rubel  waren  für  diese 
42,9  Werst  lange  Strecke  bereits  verausgabt  worden,  als  die  Verhftltnisse 
der  auswärtigen  Politik  die  Fortsetzung  des  Baues  unmOgUch  machten. 
Der  Erimkrieg  (1854 — 1856)  nahm  alle  Kräfte  des  Reiches  in  Anspruch 
nnd  ließ  weder  Zeit  noch  Geld  fttr  Eisenbahnbauten  übrig. 

So  sehen  wir  beim  Ausbruche  des  Krimkrieges  das  rassische  Eisen- 
bahnnetz in  folgender  Ausdehnung: 

1.  Staatsbalinen: 

a)  St  Petersburg— Moskau  

b)  St.  Petersburg — Gatscbina  

c)  Warschau — Wien  

2.  Privatbahn: 

St  Petersburg— Zarskoje  Sselo  26  „ 

ztisammen  979  Werst 

FOr  den  Zeitraum  von  1838—1854,  das  sind  16  Jahre,  ergiebt  es  eine 
Bantfttigkeit  von  61,1  Werst  im  Jahr. 

Das  Verhaiuus  von  Ötaatsbalineii  und  Privatbahnen  war 

H!»  :  1,  oder 
Staatsbahncu;  99,9%,  Privatbalmen  0,1% 
Damals  besaßen: 


954  Werst. 


Großbritannien 


13  419  km 


Deutschland 


Frankreich 


Vereinigte  Staaten 
Amerika  .  . 


von 


8289 


5  529 


29  569 


(  Staatsbahnen:  — 
I  Privatbahnen:  alle 
Staatsbahnen:  4  589,B 
Privatbahnen:  d699,S 
f  Staatsbahnen:  383 
I  Privatbahnen:  5  146 
[  Staatslialiiien:  — 
l  Privatbahnen:  aile 
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In  Deutschland  war  schon  damals  der  dedanke  des  Staatshahn- 
Systems  so  vorhorrsehend,  daß  53%  silmtlieher  Bahnen  dem  Staate  ge- 
hörten oder  von  ilim  betrieben  wurden,  während  in  England  und  den 
Vereinigten  Staaten  von  Nordanifrika  ausschließlich,  in  Frankreich  fast 
ausschließlich  die  Privatuntern«-iiiiuinf?  das  Feld  beherrschte.  Wenn  in 
Rußland  in  der  Mltti'  d<'r  füiilzi^^er  Jalire  09%  sHmtlicher  Bahnen  vom 
Staat"'  lii'trifhen  wurdrn,  so  ist  das  nicht  etwa  daraus  zn  orklflrrn.  daß 
die  Erkenntnis  v«»n  der  Bodoutung  des  staatlichen  Bctrielx'S  Ijcreits  damals 
durchgedrungen  war,  sDndem  vielmehr  daraus,  daß  sich  kein  Privatkapital 
fand,  das.  durch  Aussicht  auf  günstige  Rentabilität  angelockt,  den 
Bau  und  Betrieb  der  Bahnen  übernommen  hätte,  sodaß  der  Staat  ge- 
zwungen war,  wenn  Überhaupt  mit  dem  Eisenbahnban  begonnen  werden 
sollte,  selber  die  InitUtiTe  zu  ergreifen.  Daß  er  iiicrljei  mit  ganz  beson- 
deren Schwierigkeiten  auf  politischem,  wirtschaftlichem  und  finanziellem 
Gebiete  zu  kämpfen  hatte,  geht  aus  dem  bisherigen  Gange  der  nusiachen 
Eisenbahnpolitik  zur  Genüge  hervor. 

(Fortsetiunf  folgt.) 
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Am  1.  Oktober  1900  aind  in  Japan  zwei  für  das  Eisenbahnwesen 
wichtige  Gesetse  in  Kraft  getreten,  die  hier  in  Übenetsnng  abgedraekt 
werden  sollen. 

1.  Privateisenbahngesetz. 

Dem  l'rivateisenbahn^esetz  unterliegen  alle  dem  öffentlichen  Verkehr 
dienenden  Privateisenbahnen,  soweit  sie  nicht  unter  die  Bestimmangen 
fQr  EJeinbahnen  oder  andere  Spezialgesetze  fallen  (Art.  1).  Privatbahnen, 
die  der  ausschließlichen  Benutzung  durch  einzelne  Personen  oder  Ge- 
Seilschaften  dienen,  finden  im  Verordnungswege  besondere  Regelung 
(Art  91).  Die  Gesetze,  die  bisher  anf  Privateisenbahnen  Anwendung 
fanden  —  die  Privatei8enbahnver(jrdnung  und  das  Gesetz  No.  4  vom 
28.  Jahre  Meiji  (1895)  —  sind  aufgehoben  (Art  98);  für  die  schon  be- 
stehenden Gesellschafton  sind  Übergan gsyorschriften  (Art  92—96)  erlassen. 
Subsidiär  —  soweit  das  Hf  setz  keine  Vonchriften  enthält  —  finden  das 
Handelsgesetzbuch  und  seine  Nebengesetse  ancfa  auf  Priyateisenbabn* 
gesellschafken  Anwendung  (Art.  97). 

Durch  das  Gesetz  werden  dem  Verkehrsminister  als  Organ  der  Staats- 
gewalt die  w^tgehendsten  Beftignisse  den  Eisenbahngesellschaften  gegen- 
über eingeräumt,  er  wiito  nicht  nur  b^  der  GrOndnng  der  Gesellschaft 
mit»  8(mdem  übt  zu  Jeder  Zeit  eine  eingehende  Kontrolle  aber  sie  ans, 
alle  wichtigen  BesehUlsse  unterliegen  seiner  Genehmigung. 

Wenn  eine  Priyatbahn  gebaut  werden  soll,  so  hat  der  Minister  zu- 
nXcbst  eine  TorlAufige  Genehmigung  zu  erteilen  (Art  2 — 6X  die  Ton 
den  OrOndem  unter  Vorlage  der  zur  allgemeinen  Orientierung  Uber  das 
geplante  Unternehmen  erforderlichen  Unterlagen  (Art  2)  beantragt  werden 
mnfl.  Der  Minister  bestimmt  in  der  rorlAufigen  Genehmigung,  —  die 
er  erteflt»  wenn  er  nach  oberflächlicher  Prttflmg  keine  Bedenken  hat 
(Art.  4)  —  eine  Frist,  Innerhalb  der  die  endgültige  Genehmigung 
eingeholt  werden  muß,  wenn  die  vorläufige  Genehmigung  nicht  Terfallen 

ArehlT  fir  UiMtiBlnifMeD.  19001  ^ 


Google 


982 


Die  Pris  ateisenbahugeseUgebuDg  in  Japan. 


soll  (Art  5).  Nun  tnUm  die  Gründer  an  die  eigentiiche  GrUndniig  der 
Gesellsclialk  beras.  Um  die  Solidität  des  üntemehmens  zu  siehem,  sind 
besondere  Bestimmungen  getroffen.  Die  OrOnder  mOssen  mindestens 
der  Aktien  ttbemehmen  (Art  8).  Die  Übernahme  der  Aktien  darf  nur 
dnreh  BargaMiing  erfolgen  (Art  9).  Die  Prospekte  des  Unteraebmens 
sind  zn  TerOlTentliehen  (Art  7). 

Nach  Orandnng  der  GteseUschaft  ist  die  endgültige  Gtenehmigang 
einzuholen  (Art,  10).  Dem  Antrage  sind  der  Gtesellachaftsvertrag  und 
besonders  aufgeführte  (Art.  10)  Schriftstücke  beizufügen,  aus  denen  die 
Gründungs  Vorgänge  und  die  wichtigsten  Einzelheiten  des  geplanten  Unter- 
nehmens zu  ersehen  sind.  Nach  ihrer  FrufunL:  erteilt  der  Minisster  bei 
befriedigendem  Befunde  die  Genehun^uiig  und  bestimmt  Uuriu  eine  Frist 
für  die  Vollendung  der  Bahn  oder  einzelner  ihrer  Abschnitte  (Art. 
Die  Gesellschaft  wird  sodann  in  das  Handelsregister  eingetragen  und 
kann  nunmelir  mit  der  Bauaustüiirung  beginnen.  Ist  der  Bau  vollendet, 
so  muli  beim  Minister  ein  Antrag  auf  Genehmigung  der  Betriebseruffnung 
gestellt  werden  (Art  45),  dem  der  Minister  nach  Prüfung  und  Abnahme 
durch  seine  Kommissare  (Art.  46)  staugjbt. 

Sowohl  wiihrend  des  Baues  als  auch  nach  der  Betriohseriiffnuüg 
übt  der  Minister  fortwährend  seinen  Einfluß  auf  die  Gesellschaft  aus.  Er 
kann  seine  Kommissare  den  Versammlungen  der  Aktionäre  beiwohnen 
lassen  (Art.  IH).  Jederzeit  ist  ihm  und  beinen  H  .tniten  Einsicht  in  die 
Bücher  und  den  Kassenbestand  zu  gewähren  (Art  H»).  Für  die  Rechnunp;- 
legung  kann  er  Vorschriften  erlassen  (Art.  20).  Jeder  wichtige  Beschlai» 
—  Änderung  des  Vertrages  (Art.  21),  Erwerbung  von  Aktion  frfmder 
Gesellschaften  (Art.  25),  Verpach|ung  des  Betriebes  an  Dritte  (.\n.  '26\ 
Aufnahme  von  Anleihen  (.\rt.  Hü),  Überlassung  von  Eisenbahnzubehnr  an 
Dritte  (.\rt.  .'il).  Verschmelzung  mit  einer  anderen  Gesellschaft  (.\rt.  35), 
.\nderung  des  Baukostenanschlages  (Art.  37)  usw.  —  bedarf  seiner  Oe- 
nehmigung.  Der  Minister  kann  die  Bauausführung  durch  einen  Kommissar 
ül)erwachen  lassen  und  Änderungen  oder  sogar  gänzliche  Einstellung  des 
Baues  anordnen  (Art.  4i).  Er  kann  von  der  Gesellschaft  die  EntlasfiOilg 
von  ihm  nicht  geeignet  erscheinenden  Beamten  fordern  (Art.  17). 

Zu  jeder  Zeit  kann  der  Minister  die  Betriebsfähigkeit  der  Bahn 
prüfen  lassen  und  die  erforderlichen  Änderungen  vorschreiben  (Art.  49,51). 
Wenn  er  es  für  nötig  hält,  kann  er  auf  die  Privatbahnen  die  für  Sra.it$- 
bihnen  geltenden  Vorschriften  übertragen  (Art  52).  Für  die  Regelung 
ihres  Betriebes  hat  die  Gesellschaft  Vorschriften  zu  erlassen,  die  mini- 
sterieller Genehmigung  unterliegen  (Art  Die  Festsetzung  und  Ände- 
rung der  Tarife  (Art.  57,  59,  60)  und  der  Fahrpläne  (Art.  62)  bedürfen 
obent^  der  Genehmigung.  Der  Minister  kann  ancli  Ändemncen  der 
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Tarife  im  OlfentUolien  Interesae  von  Amts  wegen  anordnen  (Art.  57), 
Jedes  Jahr  ist  Ihm  ein  Geschüftsberieht  vorsnlegen  (Art  66). 

Uui  bcliwiiidelharien  Gründungen  vorzubeugon  ist  bestimmt,  daU  An- 
leihen erst  aufgenommen  werden  dürfen,  wenn  noindestens  einviertel  des 
Aktienkapitals  ein^^czfihlt  ist  (Art.  29),  daß  das  Oblig-ationenkapital  nicht 
hoher  sein  darf,  als  das  Aktienkapital  (Art.  31),  und  daß  Dividenden  nur 
verteilt  werden  dürfen,  wenn  gewisse  Rücklagen  zur  Tilgnrig  der  Anleihen 
gemacht  sind  (Art.  B2),  Die  Eisenbahn  nebst  ZubebOr  darf  nicht  ver- 
pfändet werden  (Art.  33). 

im  ööentlichen  Interesse  ist  die  Gosel  Ischalt  verpflichtet,  anderen 
Bahnen  Anschlüsse  zu  gewähren  und  die  Kreuzung  ihres  Bahnkörpers 
durch  sie  zu  dulden  (Art.  53—55).  Für  die  niedrigste  Wagenklassc  ist 
ein  ITöchsttarifsatz  festgesetzt  (Art  58).  In  einzelnen  Fällen  muß  die  Oosell- 
schaft freie  Fahrt  oder  ermäßigte  Fahrpreise  gewähren  (Art  68,  69,  70). 
Der  Militärverwaltnng  muß  sie  sich  in  Krieg  und  Frieden  znr  Verfügung 
stellen  (Art  71).  Nach  25  Jahren  seit  der  endgültigen  Genehmigung 
des  Bahnbanes  kann  der  Staat  die  Bahn  für  einen  bestimmten,  nach  dem 
Kurswert  der  Aktien  zu  berechnenden  (Art  73)  Preis  erwerben  (Art  72). 

Wenn  die  EisenbahngeseUschaften  den  ihnen  dnrcb  das  Oesets  oder 
dnneh  ministerielle  Anordnung  anfezlegten  Yerpfliebtungen  nicht  nach* 
kommen,  so  stehen  dem  Staate  mannigfaltige  Zwangsmittel  znr  VerfOgong, 
so  die  Besehlagnahme  von  Geldeinnahmen  (Art  77),  die  Entiassnng  des 
Vorstandes  oder  anderer  Beamten  (Art  80),  die  Obertragong  des  Be* 
triebes  an  Dritte  (Art  80),  die  Widermftmg  der  Genehmignng  (Art  80), 
die  Versteigerung  der  Bahn  (Art  81,  82)  nnd  endlich  Geldstrafen  (Art 
84—90). 

Dieses  sind  die  wesentlichsten  Bestimmungen  des  Gesetses.  Im 
grollen  nnd  ganzen  entspricht  es  inhaltlich  dem  preußischen  Eisenbahn - 
gesetze  vom  8.1  November  1838,  einige  Vorschriften  beider  Gesetze  decken 
sieb  sogar  ziemlich  genau.  0 

Der  Einfluß,  den  sich  die  Staatsgewalt  den  Trivalbahngesellschaften 
gegenüber  V(irb>  halten  hat,  ist  aber  im  Jajj  uii-clien  Gesetz  weit  größer  als 
im  preußischen.  In  Japan  ist  der  Minister  nach  dem  Gesetz  in  der  Lage, 
die  Bahngesellschaften  in  ilirer  Bewegungsfreiheit  crheblieli  zu  beschränken. 
Ob  der  Privatuntcmehmungsgeist  sich  künftig  in  Japan  auf  die  Dauer 

1)  Vecgl.  u.  a.  im  preußischen  Elsatbahngeaetse: 

§  t  Ente  Einrelehnng,  §  4  endgültige  Genehmigiuig,  §  6.  Bestandteile  der 
Bahn,  §  9i.  ErdUhung  des  Betriebes,  §  i&  Btekkanlinecht,  §  4Bv  Verpfliehtong, 
Ansehlfisse  su  dulden,  $  46.  stindige  Aufsicht  durch  Miuisteidalkonimissaie. 
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des  Bahnbaaes  annehmen  wird,  dürfte  nicht  zum  wenigrsten  dav«m  ab 
hängen,  ob  die  Staatsgewalt  diese  ihr  eingeräumte,  fast  uueiugeschrÄnkte 
Macht  maüvoll  oder  rücksichtslos  iiaudhaben  wird. 

IL  Die  Betriebsordnuiig. 

Auf  das  «weite  Oesets  paßt  der  Name  „BetriebBordunng**  nur  qh- 
genaa.  Es  entlifilt  nur  einige  aUgemeine  Bertlinmnngen  tiber  die  6e* 
fOrdenmg  auf  der  Bahn  (Teil  D,  die  Eisenbahnbediensteten  (Teil  IS)  und 
Vorschriften  flir  das  Pablilcom  (Teil  m).  Das  wichtigste  In  diesem  Oe- 
setze  ist,  daß  die  Begiemng  ermftchtigt  wird,  im  Verordnongswege  Vor- 
schriften über  den  Bau  xmd  die  Aasrflstung  der  Bahn  und  den  Betriebs- 
dienst (Art  1)  nnd  den  Eisenbahntransport  (Art  2)  zu  erlassen. 

Das  Gesetz  findet  nur  auf  Privatbahnen  Anwendung,  die  dem  Privat- 
eisenbahngesetse  unteiUegen  (Art  44). 

Der  erste  Teil  des  Ctosetzes  enthält  Bestimmungen,  die  denen  der 
deutschen  Eisenbahn-Verkehrsordnang  ähnlich  sind. 

Die  Gesellschaften  sind  zur  Beförderung  von  Gütern  verpflichtet, 
sofcin  nicht  besondere  Ausnahmen  zugelassen  sind  (Art.  6,  7,  8).')  Für 
die  Beförderung  von  kranken  Personen  (Art.  4)  und  explosiven  Stofifen 
(Art.  5)  bind  besondere  Bestimmungen  getroffen. 2)  Die  Befi'^rdemng  der 
Güter  findet  in  der  Reihenfolge  der  Auflieferung  statt,  wenn  nicht  zwin- 
gende Betriebsgrunde  entgegenstehen^)  (Art.  9).  Die  Lösung  einer  triil- 
tigen  Fahrkarte  gibt  Anspruch  auf  Befnrdemng,  soweit  Platz  vorhauden 
ist  (Art.  15).^)  Fttr  die  Rtlekzahlung  des  Fahrpreises  sind  Bestimmtin g:en 
getroffen,  für  den  Fall,  daß  die  Reise  vor  Antritt  aufgegeben  wird  (Art.  16] 
oder  infolge  von  Naturereignissen  unmöglich  wird  (Art.  17).'*) 

Die  Eisenbahn  haftet  für  Verlust  und  Beschädigung  aufgelieferter 
Güter.  Bei  Tieren  und  Weitsachen  ist  diese  Haftung  durch  besondere 
Leistmigen  des  Versenders  bedingt  (Art.  11,  12).  Für  Gepäck  ist  eine 
Höchstgrenze  der  Haftung  vorgesehen  (Art.  13).^)  Die  Schadensersati' 
fordemngen  verjähren  in  einem  Jahre^)  (Art  14). 

Dies  sind  die  wichtigsten  Bestimmungen  des  ersten  Abschnitts  de« 
Gesetzes.  Die  übrigen  Vorschriften  für  den  Eisenbahnt3naq[K)rt  wefdoi 
in  der  Verkehrsordnung  enthalten  sein. 

»)  Vgl.  §  6  Eis.-V.-0, 

^  Vgl.  §  90^  GO  A4  Els^V.-0. 
VgL  8  86  Abs.  4  Eit.-V.-0. 

*)  Vgl.  §  14  EiB.-V.-O. 

s)  Vgl.  §  26  Ei8.-V.-0. 

«)  V-l.  §  34  (4)  Eis.-V.-O. 

^  Vgl.  §  91  (i)  EIa.-V.-0. 
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Der  zweite  Absobnitt  betcifll  die  Bisenbahnbeamten  und  -bedienateten. 
Es  wird  bestimmt»  daß  die  AnsteUmigByerhttltniase  dieser  Angestellten  im 
Verordmmgswege  getegelt  werden  sollen  (Art  19).  Über  die  Pflichten 
der  EisenbalmbedienBteten  (Art  20)  uid  das  DissipHnaryerfahren  bei 
Veifebluigen  (Art  28)  haben  die  Bisenbahngesellsehaften  Vorschriften  an 
erlassen,  die  ministerlener  Genehmigimg  vnterliegen. 

Im  übrigen  setst  das  Gesetz  noeh  Strafen  fOr  einige  Delikte  yon 
msenbahnbediensteten  fest,  z.  B.  für  anpassendes  Benehmen  (Art  24), 
pfliehtwidrige  Sicheriieitsgefährdung  (Art  25),  Duldung  von  ObeifDllung 
von  Eiisenbahnwagen  (Art  26),  Ifißbraneh  der  Amtsstellnng  an  betrOge- 
rischen  Handlangen  (Art  27)  und  andere  mehr. 

Der  letzte  Teil  der  Betriebsordnung  enthält  einige  Strafbestimmangen 
fUr  Delikte  der  Reisenden  oder  des  Publikums.  Sie  entsprechen  im 
wesentlichen  den  in  der  Betriebsordnung  für  die  Haupteisenbahnen 
Deutschlands  enthaltenen  Strafbeötimmungen.  Hervorzuheben  sind  fol- 
gende Delikte: 

Fahrgeldhinterzieimng  (Art.  29),  Frachthinterziehung  (Art.  '60),  Be- 
steigen in  Bewegung  befindlicher  Wagen  (Art.  33>;^)  unbefugtes  Heben 
des  Alarmsignals  (.Art.  32),  Rauchen  im  Nichtraucherabteil  (Art  33),  Un- 
geböhr  auf  Eisenbahngehiet  (Art.  35,  36,  37,  39,  40).  Beschäili^^ng  von 
Signalen  (Art.  36),-)  Verleituuf^'  von  Eisenbahiiaii<:(  stellten  zu  Dienstwidrig- 
keiten (.\rt.  38).  Ilndlioh  werden  den  Eisenbahnangestellten  gewisse  Be- 
fugnisse zur  Ausübung  der  Bahnpolizei  beigelegt,^)  insbesondere  das  Keoht, 
in  gewissen  Füllen  Personen  aas  dem  Bahngebiet  zu  verweisen  (Art  42) 
oder  festzunehmen  (Art  48). 


Wir  lassen  nnnmehr  eine  wörtliche  Übersetamg  der  uns  in  eng- 
lischer Bpraehe  sagegangenen  beiden  Geeetse  folgen: 

1*  Privateisenbahngeseu. 
Artikel  1. 

Alle  dem  OffeatUchsn  Verkehr  dienenden  Privateisenbtihneo  unterliegen 
diesem  Gesets,  soweit  sie  nicht  unter  die  Bestimmungen  für  Kleinbahnen  oder 
unter  andere  Spezialgesetze  fallen. 

Wenn  eine  Privatoiaonbnhn  für  oiirene  Zwecke  Zweiglinien  baut  30  findet 
dieses  Gt-set^  auf  diese  auch  dann  Anwendung,  wenn  sie  dem  öffentlichen  Ver- 
kehr nicht  dienen. 


»)  Vgl.  §  61  der  B.-O. 
«)  Vgl.  §  60  d«  B.-0. 
VgL  9  68  der  B.^. 
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Artikel  9. 

Wenn  eine  PriTsteieenbalmgeaelladiafl  gegiOndefe  werden  soll,  ao  iiS  b«i 
dma  zostlD'dlgen  Staataminlsfeer  die  Erteilung  dner  ▼oriftaflgen  Geneluidginig 
n«ehmraebeB.  Dem  Antrag  lind  folgende  Sofarlftatftoke  befaraffigen: 

1.  eine  allgemeine  Übersicht  über  dai  geplant»  Unternehmen  (Proipekt)} 

2.  der  vorläufige  GcHelldchaftsvertrag; 

3.  ein  Nachweiü  der  GemeiunütKigkcit  des  Unternehmens; 

4.  allgemeine  Vorarbeiten  mit  LagepUknen  und  Lftngs-  und  Querschnitten 

der  Bahn; 

5.  eine  all^reinoiiie  Veranschlagung  der  Baukosten; 

6.  eine  Verauschiagung  der  Betriebseinnahmen  und  -ausgaben  nebst  Er- 
läuterung. 

Der  Prospekt  muA  die  Unterschitften  und  die  Siegel  der  Orlliider  tngen. 

Artikel  8. 

Der  lUnieter  kann  noch  die  Vorlage  anderer  als  der  hn  Artikel  3  aofg«* 
führten  Schriftstücke,  Pllne  und  Zeichnongen  anordnen,  wenn  er  dies  sur  Prfifting 
für  erforderlich  erachtet. 

Artikel  4. 

Wenn  der  Minister  nach  eii^ehender  Prüfong  des  Gresuchs  keine  Bedeokea 
gegen  das  Unternehmen  im  aUgemeiuen  hat|  so  erleilt  er  die  vorltaUge  6e* 
nehmigung. 

A  r  t  i  k  e  1  5. 

Bei  Krtoilnng  der  vorläuHgen  Genehmigung  ist  eine  Frist  fpstzuseiz.  n. 
innerhalb  der  die  endgültige  Genehmigung  nachzusuchen  ist.  Wird  diet^e  Fmi 
nicht  eingehalten,  so  verfällt  die  vorläufige  Genehmigung«  es  sei  denn«  dafi  iSi 
wichtilgen  Gründen  eine  FrlstverlAngemng  zugestanden  worden  ist. 

Artikel  «. 

Der  Hinister  kann  im  Sffentllchen  Interesse  Änderongen  des  Inhalts  4<b 

Gesiu-tiv  V  rsclircibon  oder  die  TOrläuflge  Genehnigong  nur  bedingungsveis«^ 
erteilen.  Werden  diese  Bedingungen  nicht  erfüllt»  so  verllUlt  die  GenehmigoaK- 

Artikel  7. 

Sobald  den  (Iriuidcrn  die  vorläufige  G(»nehmigiing'  erteilt  ist,  kimuen  sie 
den  GesellscUatUvcrtrag  aufstellen  und  durch  VerüÜ'eutlichuog  des  i^rospelits  Wt 
Zeichnung  der  Aktien  einladen.  Der  Oesellschaftsvertrag  mufi  dem  TorUnlifn 
Gesellschaftsvertrag  entsprechen. 

In  der  im  Abs.  1  erwllhnten  Veröffentlichung  Ist  mitanteUen,  dafi  die  Ge- 
nehmigung auf  Grund  dieses  Gesetzes  orteilt  ist,  der  Tag  der  Genehini^in?  i<^t 
anzugeben,  ferner  ist  mitzuteilen,  daß  jedem  Zeichner  die  TorUlufige  Genebinigoiij 
und  der  Gesellschaftsvertrag  vorgelegt  werden  müssen. 

Artikel  8. 

Die  Gründer  müssen  wenigstens  ^/lo  aller  Aktien  fiberiMfamen. 
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Artikel  9. 

Die  Aktien  dUvfen  nor  duroli  Bexsahlnng  ervorben  werden, 

Artikel  10. 

Sol)ald  die  Gründer  alli- Aktien  übernommen  haben,  oder  die  konstituierende 
Hauptversammlung  ordnimi;:biuiUiig  geschiuäseu  ist,  habeu  die  Direktoren  die 
endgültige  Qenebmigimg      dem  Ifinisler  neeknvtaehen. 

Dem  Antrag  sind  folgende  Schriftitaeke  nnd  PlAne  belmlBgen: 

1.  der  GeBeUsehalKsTertrag; 

8.  ein  Verzeichnis  der  Bauwerke; 

3.  aasführliche  Vorarbeiten  mit  Plteen  und  Schnitten; 

4.  eine  Veranschlnornns'  der  Baakosten; 

5.  eine  Abschrift  des  Frospekts; 

6.  eine  Abschrift  der  vorläufigen  Genehmigung; 

7.  wenn  die  GrOnder  alle  Aktien  selbst  übernommen  haben,  eine  Abschrift 
des  rom  Anfsfehtsrat  dem  Gerieht  erstatteten  Bmidits  und  der  Entschei* 
düng  des  Gerichts  über  diese  Berichterstattong; 

a  wenn  zur  Aktienzeichmmg  anfgefordert  worden  ist,  eine  Abschrift  der 
Zeichenliste,  eine  Zusammenstellung  der  von  den  Gründern,  den  Direk- 
toren, Tnnpektoren  oder  dem  Auf^ichtsrat  an  die  konstituierende  Haupt- 
ver8ammlun<^  ersintteien  Berichte  und  oiu  Protokoll  über  diese  Ver- 
sammlung und  ihre  Beschlüsse. 

Artikel  11. 

Die  vorläufige  oder  endgültige  Grenehmigung  der  Verlängemag  einer  Eisen- 
bahnlinie darf  nur  auf  Grund  eines  Beschlusses  der  Hauptversammlung  der 
Aktionllre  nachgesucht  werden,  der  in  OoinUßheit  der  Vorschriften  über  Änderung 
des  Gcsellschafts Vertrages  gefaßt  worden  i»t. 

Dem  Gesuche  (Abs.  1}  ist  ein  Gesuch  um  Genehmigung  der  Änderung  de» 
Gesellschaftsvertrages  beisufSgen. 

Artikel  12. 

Wenn  die  konstituierende  Hnuptversammlunf?  beschlossen  hat,  von  der 
Gründung  der  Gesellschaft  Abntand  zu  nehmen,  so  ist  die  vorläufige  Genehmi- 
gung dem  Minister  zurückzureichen. 

Artikel  13. 

Wenn  der  Minister  nach  Prüfung  der  im  Art.  10  aufgrefülirten  Schriftstücke 
das  Gesuch  für  einwand«trei  ernchtet,  so  orteilt  er  die  end^^-ültige  Genehmigung. 

In  der  Qenehmigiui»-  ist  eme  Frist  für  die  Vollendung  des  Baues  zu  be- 
stimmen; sie  kann  auch  für  die  Fertigstellung  einzelner  Abschnitte  des  Baues 
besonders  bestimmt  werden« 

Im  öffentiiehen  Interesse  kann  der  IHnlster  die  endgOUtlge  Geaelimiguttg 
bedingungsweise  erteilen. 

Artikel  14. 

Bei  der  Eintragung  in  das  Handelsregister  musücn  die  Vorschriften  des 
Handelsgeselabnchs  beseitet  und  anAerdem  der  Tag  der  endgültigen  Genehmigung 
eingeteagen  werden. 
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Mit  diMem  Tage  beginnt  die  Frist,  innerhalb  der  die  Eintragung  in  be» 

wirlcen  ist. 

Artikel  15. 

Von  der  erfolgten  Eintragung  let  der  Minister  alsbald  an  benaehifehtlgen. 

Artikel  16. 

Die  endgültige  Genehmigung  verfällt,  wenn  die  l^tra^ng  nicht  innerhalb 
einer  Frist  yoü  6  Honaten  bewirkt  Ist 

Artikel  17. 

Die  Gesellschaft  hat  die  technische  Leitung  des  Unternehmens  einem  oder 
metireren  technischen  Beamten  zu  übertragen;  wenn  der  Minister  t>ie  nicht  für 
geeignet  hllt,  kann  er  von  der  Oesellscluill  ihm  Entlasenng  fordecn. 

Artikel  18. 

Der  Minister  kann  erforderlicheufalis  seine  Kommissare  beauitragen,  einer 
Versammlung  der  Aktionäre  beizuwohnen. 

Artikel  19. 

Er  kann  die  Geschäftsbücher  und  das  Vermögen  der  Gesellschaft  durch 
seine  Beamten  pnifon  la^son  Diese  sind  berechtig-t,  den  Kassenbestiind.  die 
übrigen  Aktiva,  die  Bücher  und  alle  anderen  Papiere  der  Gesellschaft  zu  prüfea 
und  vom  Vorstande  oder  anderen  Beamten  und  Bediensteten  Auskuofc  zu  fordern. 

Artikel  20. 

Der  lOnlater  Icann  Vorsehrlfken  fOr  die  Reehnnngslegong  der  Qesellsdiaft 
erlassen* 

Artikel  fil. 

Der  Beschluß  einer  ibiderang  des  Gesellaehafkavertrages  unterliegt  dar  Oc- 

iiehroigung  des  Ministers. 

Der  Vertra«:  darf  nicht  im  Widerspruch  mit  den  Bedingungen  stehen,  onter 
denen  die  endgültige  Geneluuigung  erteilt  ist. 

Artikel  fiS. 

Wenn  die  Eintragung  einer  Ändemng  des  GesellaeiiafkSTertraget  erfolgi» 
so  ist  auch  der  Tag  der  Genehmlgong  der  Änderung  elnsntragen. 

Artikel  28. 

Mit  Genehmigung  des  Ministurs  dart  die  Gesollschaft  ihr  Kapital  für  die 
Vergrößerung  ihres  Eisenbahnnetzes  oder  andere  Verbesserungsarbeiten  asibst 
Tor  SSoiahlung  des  Gesamtbetrages  der  Aktien  eriiOhen. 

Artikel  24. 

Die  Gesellschaft  darf  andere  geschiftliche  Untemehmongen  nur  mitüe' 
neluniguug  des  Ministers  beginnen. 

Artikel  26. 

Sie  darf  Aktien  anderer  EisenbahngeseUschafteii  nur  mit  Qenehmlgaaf  4« 
Ministers  erwerben  oder  in  Pfand  nehmen. 


Digitized  by  Google 


Die  PrivatelMnbaliiigeMtefebiuig  in  Japao. 


969 


Artikel  98. 

Die  Gesellschailt  darf  nur  auf  Beschluß  der  Hauptversammlung  und  mit 
Genehmigung  des  Mintsters  ihre  EiseDbehn  Terpaehten  oder  den  Betrieb  Dritten 

übertragen. 

Der  Beschluß  ist  nur  gültig,  wenu  die  Vorschriften  beobachtet  sind,  die  für 
die  Änderung  des  Gesellschaftsvertrages  gegeben  sind. 

Eine  Qesellscliaft»  die  den  Betrieb  der  Bahn  llbemominen  hat,  Ist  fOr  ihn 
den  staatlichen  AnlUehtsbehOrden  gegenüber  verantwortlich, 

Artikel  27. 

Der  Vorstand  und  die  übrigen  Beamten  und  Bediensteten  der  Gesellschaft 
sind  yerpäichtet,  der  Aufsichtobeliörde  «of  Verlangen  Auskunft  zu  erteilen. 

Artikel  9& 

Die  Gesdlsehaft  hat  ein  Eisenbahnregister  sa  flUiren.  Die  alheren  Bestimm 
mnngen  über  dieses  Register  werden  im  Verordnungiwege  erlassen  werden. 

Artikel  29. 

Die  Aurtorderung-  zur  Zeichnung  von  Schul iJ\i'rschretbnngen  unterliegt 
ministerieller  Genehmigung.  Die  öffentliche  Bekanntmachuug  dieser  Aufforderung 
muß  den  Voischiifleik  des  Handelsgesetebuchs  entsprechen  und  den  Tag  der 
ministeriellen  Genehmlgong  angeben.  Vor  Elnsahlung  von  mindestes  einem 
Viertel  des  Aktienkapitals  darf  nur  Zelehnung  von  SthnldTerschreibmigen  nieht 
aufgefordert  werd^ 

Artikel  80. 

Die  Aufnahme  von  Anleihen  unter  Verpfändung  der  Eisenbahn  nebst  Zu- 
iMhör  nnterllegt  ministerieller  Gendimignng.  Sie  erfordert  einen  Besehlnü)  der 
nach  den  für  Anderang  des  GeseUseiiaftSTertrages  bestehenden  Vorschriften  ge- 
faßt ist. 

Artikel  Sl. 

Der  Gesamtbetrag  dieser  Schuldrerschrdbaogen  darf  den  Oesamtbetrsg  des 
Alctlenkapltalf  nieht  ttbeieehieiteii. 

Artikel  32. 

Die  Gesellschufl  darf  eine  Dividende  erst  nach  Verzinsung  und  vorschrifts- 
mäüi^er  Tilgung  der  Schuiüvurachroibungen  und  sonstigen  Anleihen  verteilen. 

Artikel  33. 

Die  Eisenbahn  nebst  Zubehör  darf  nicht  verpf&ndet  werden* 

Artikel  84. 

Für  dsa  Verleihen  oder  Überlassen  von  EfsenbahnsobehOr  ist  die  Genehml- 
gong  des  lllnlstem  eiforderUeh.  Hierftber  werden  nodi  besondere  Vorschriften 
erlnseeo  werden. 

Artikel  86. 

Zur  Verschmelsung  mit  einer  anderen  Gesellschaft  bedarf  die  Qesellsdiaft 
miatoterieller  Oenehmignng.  Ehie  Eisenbahngesellschaft,  die  nach  der  Ver- 
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schntelzuiig  weiterbesteht,  oder  eine  infolge  letzterer  gegründete  Gesellscbaft 
tritt  in  die  ßechte  und  Pflichten  der  aufgelösten  Gesellschaft  ein,  es  sei  denn, 
daß  der  lOnisler  bedingungsweise  ^ehmigt  hat,  daß  dieae  Bechte  md  Pflichten 
geinderl  weiden. 

Artikel  86. 

iinderuugen  des  Bauplans  und  etwaige  Ergänzungsbauten  bedürfen  miui- 
sterielier  Genehmigung. 

Artikel  87. 

Änderungen  desBankoetenanaehlags  unterilegen  mlniateriener  Qendunignng. 

Artikel  38. 

Die  Vorschriften  übrr  die  Bauauöfuhi  ung  unterliegen  einer  Änderung,  wenn 
die  jetzt  geltenden  Bebtimmungen  über  den  Bau  von  Eisenbahnen  inzwischen 
eine  Änderung  erlUiren  sollten. 

Artikel  39. 

Der  Bau  muß  innerhalb  0  Monate  nach  dem  Tage  der  Eintragrimg  der 
Gründung  begonnen  und  innerhalb  der  in  der  endgültigen  Genehmigung'  vor- 
gesihiiebenen  Frist  vollendet  werden.  Für  den  Fall  einer  Verlängerung  der 
Eiscübahuliuie  ist  die  Zeit  für  den  Anfang  des  Baues  von  dein  Tage  der  end« 
gültigen  Oenehmiguug  an  an  rechnen. 

Wenn  infolge  von  Naturereignissen  oder  anderen  unabwendbaren  Ursacbea 
der  reehtaeitige  Beginn  oder  die  reehtMltige  VoUendong  des  Baues  unmöglicb 
ist,  so  ist  eine  FristverlSngerung  naehsusuchen.  Das  Gesuch  ist  binnen  einem 
Monat  von  b  i  >  Tage  an  vorzulegen,  an  welchem  die  Ereigoiaee  oder  ünadteo 
au  bestehen  aulgehört  haben. 

Wenn  die  Gesellschaft  infolge  von  wichtigen,  von  ihr  nicht  verschuldecen 
Gründen  es  für  unmöglich  hält,  den  Bau  innerhalb  der  festgesetzten  Frist  n 
beginnen  oder  zu  vollenden,  ao  ist  vor  Ablauf  der  Frist  eine  Friatverllogenuif 
nacbzusudien.  Die  FristveriAngerungen  dflxfen  znaaumen  die  unprfingUdi  ttA- 
gesetite  Flriat  um  nicht  mehr  als  die  JBQÜfte  überachrelten.  Wenn  infolge  d«* 
Inkrafttretens  von  Oesetzen  oder  Bestimmungen  Teile  der  Bauausführung  geftndert 
werden  sollen,  oder  wenn  die  Änderung  auf  Anordnung  oder  mit  Genehmigung 
des  Minister«  erfolgt,  so  ist  ein  neues  Gesuch  um  Festsetzung  einer  Vollendting*- 
frist  einzureichen.  Dieses  Gesuch  ist  innerhalb  eines  Monats  nach  dem  Tage  des 
Inkrafttretens  der  Bestimmungen  oder  der  Anordnung  des  Ministers  vorzulegen. 
Wenn  die  Änderung  mit  Genehmigung  des  Ulniaten  vorsunehmen  lat,  ao  lit  dai 
Qeauch  um  Frletverllngernng  glelchaeitlg  mit  dem  Geanch  um  Genehmigung  der 
Änderung  der  Bauausführang  einnureiehen. 

Artikel  40. 

Die  Spurweite  beträgt  3  FuÜ  6  Zoll,  es  sei  denn,  daü  eine  Abweichung  von 
dieser  Hegel  besonders  genehmigt  ist. 

Artiltel  41. 

Das  Eisonbahngellnde  beateht  aut: 
L  dem  Bahnkörper; 
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2.  dorn  QelKnde  nun  B«a  von  Stationen,  Signalstatlonen,  Wagenachuppen, 

Güterschuppen  nsw.; 

8.  dem  Gelände  sum  Bau  von  Dienstwohnungen  für  Eiaenbehnbeamto  oder 
Bedienstete',  doren  Hienpt  ihm  ständige  Anwosenheit  anf  dem  Eiseiibahn- 
gelände  erfordert,  oder  zum  Bau  von  Untorkunftsräiimen  für  Kisenhilui- 
beamte  und  -bedienstete,  die  im  Verkehr  oder  Betarieb  bescbiUtigt  sind; 

4  dem  Gelände  für  Werkstätten  zur  Reparatur  oder  zum  Bau  des  rollenden 
IftitexlalB,  der  mesohinelleii  Anlagen  und  der  erforderlichen  Qertte  und 
Werkienge,  feiner  dem  Gelinde  langt  der  Bahn  mm  Bau  von  Haga- 
sfnen,  aar  AnfbewahniDg  ron  Eleentalinmaterlal,  Werkieogen  and  6e* 
riten. 

Die  Breite  des  erforderlichen  Geinndes  ist  nach  dem  Banplnn  zu  bemessen 
nad  je  naclidem  ea  für  Damme,  Einschnitte,  Brüclcen  nsw.  erforderUeb  ist. 

Artikel  49: 

Für  die  Ausführung  des  Baues  ist,  soweit  utTcuüiche  Straßen,  Brücken, 
Fiftsse  and  Entwässerungsanlagen  in  Frage  kommen,  die  Genehmigung  der  in* 
fttlndigen  B^emngsbehttrden  elnanholen. 

Artikel  48. 

Wo  die  Bahnlinie  eine  üffentliche  Strafie  krenat,  iat  eine  Brücke,  eine 
Unter-  oder  überfülirun*i^  oder  pin  Überweg'  anzulegen.  Wo  e«  zur  Verhütung 
von  Gefahren  notwendig  ist,  sind  eine  Hecke,  ein  Zaun,  Schranken,  ein  Damm 
oder  ein  Grulien  herzustellen  oder  Wärter  anzustellen  und  alle  anderen  aus- 
reichenden Vorsichtsmaßregeln  '^u  treffen. 

Artikel  44. 

Der  Minister  kann  ^en  Aaftiehtslieamten  snr  Obenraeknng  der  Banaus- 
fiibrung  entsenden.  Wenn  die  Ausfuhrung  dem  Bauplane,  den  Gesetzen  oder 
Verordnungen  nicht  entsprichti  kann  der  Minister  den  UmlMta  oder  die  Einstellnng 
des  Baues  anordnen. 

Artikel  4S. 

Die  ElaenbaiiQ  darf  dem  Verkehr  erst  eröihiet  werden,  wenn  der  Minister 
hienn  die  Oenehmignng  ert^t  hat 

A  r  t  i  k  <•  1  46. 

Wenn  das  Gesuch  um  Goiu  huiigung:  der  Retriebse.röffnung  gestellt  ist,  ent- 
sendet der  Minister  einen  Kommissar  zur  Prüfung  der  Bahnanlagc  und  erteilt 
die  Genehmigung,  falls  das  Ergebnis  der  Prüfung  keinen  Anlaß  zu  Bedenken  gibt. 
Senat  ordnet  er  die  erforderlichen  Ausbesserungen  an  und  gibt  der  Gesellschaft 
auf;  nach  ihrer  Fertigstellung  von  neuem  die  Erlanhnis  anr  BetrlebserOftiang 
nadtsoanchen. 

Artikel  47. 

Die  vorstehenden  beiden  Artikel  finden  entsprechende  Anwendung,  wenn 
neue  oder  umgebaute  Gebäude  für  den  Verkehr  in  Benutzung  genommen  werden 
sollen. 
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Artikel  48. 

ppr  MiTii«<t^r  kAnn  jodoraoit  den  Zustand  der  Bahn,  den  Verkehr  und  Betrieb 
durch  Kommifisare  prüfen  las8<ia  und  der  Gesellschaft  die  Aasführung  Ton  Ver- 
beiserungen  aufgeben. 

Bei  ungenügendem  Bel'und  kann  er  den  Betrieb  der  Bahn  oder  die  Be* 
nvimmg  von  Gebiadeii  untersagen,  bis  die  g«foTdert«B  VerbesaenuigeD  fertig> 
gealeUt  atnd. 

Artikel  49. 

Wenn  ein  Urnbmi  oder  eine  Verbpsiserung  angeordnet  worden  ist  (Art.  44 
Abs.  •}  lind  Art  is),  ?n  irc  nach  Voilendnog  der  Arbeit  ein  Gesuch  um  Prüfung 
uad  Abnahme  au  den  Minister  zu  richten. 

Artikel  «X 

Der  Ministerialkoaimissar  kann  tob  dem  Vorstande  oder  den  anderen  Be- 
amten und  Bediensteten  Auskünfte  verlangen  nnd  eifordeiUehenfiüla  die  Schrift- 
stücke und  Zeichnungen  prüfen. 

Artikel  51. 

Der  Minlater  kann  die  notwendigen  Veibeseenmgen  Tonchreiben,  wenn  «r 
die  Einrichtungen  nnd  Ansrüstongen  der  Bahn  den  Anforderongen  des  Yerktlin 
nieht  für  entapreehend  erachtet. 

Artikel  62. 

Zur  Sicherheit  des  Verkehrs  kann  der  Minister  auch  auf  PriTateisenbahaeo 
die  für  Staatsbahnen  geltenden  Vorschriften  übertragen. 

Artikel  68. 

Wttin  die  Begiernng  oder  konaeBSionierte  PriTatnntemehmer  beabiiditifen, 
eine  nene  Linie  an  die  Linie  der  Gesellnchaft  anzuschJießcn,  cli  r  sie  zu  über« 
schreiten,  oder  eine  öffentlii-he  Straße,  eine  Brücke,  einen  Graben  oder  Kanal  in 
ilirer  Nähe  anzulegen,  oder  sie  mit  einem  solchen  Bau  au  kreuaen,  so  hst  die 
Gesellschaft  dieses  zu  dulden. 

Im  üileutlicliou  Interesse  kann  der  Minister  der  Oesellschaft  aufgeben,  die 
Anschluß-  und  Kreuzungsstationen  gemeinsam  au  benutzen  und  notwendige 
Umbauten  anordnen. 

Artikel  54. 

Wenn  die  Beteiligten  sich  über  die  Verteilung  der  Kosten  für  den  Betrieb 
und  die  Einrichtungen  oder  für  den  Umbau  ihrer  Stationen  nicht  einigen,  lo  ea^ 
scheidet  der  Minbter  hierüber  endgültig. 

Artikel  U. 

Wenn  Landwirte,  Fabrikanten  oder  KanflMte  an  die  Bahnlinie  surBefSide 
rang  ihrer  Ersengniase  und  Güter  eine  Eisenbahn  anaehUeJten  wollen,  so  hat  dk 
Qesellactaaft  dies  au  dulden,  es  sei  denn,  dail  wichtige  Orflnde  dagegen  rorlieftf' 

Wenn  sich  die  Beteiligten  nicbt  einigen  kOnnen,  entaeheidet  der  Iflaiitv 
auf  Antrag  endgültig  bierttbcr. 
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Artikel  56. 

Die  Gesellschaft  hat  Beatimmungen  zur  Regelung  ihres  Betriebes  aufzu- 
stellen und  hierzu  die  Gouehraigung  des  Mininters  einzuholen.  Auch  bedarf  jede 
Änderung  dieser  Bestimmungen  der  Genehmigung. 

Artikel  67. 

Die  Gesellaohafl  hal  die  Fhicbtsltie  and  Fahrpreise  fealsoeetsen  und  hierzu 
die  Genehmigung  des  Minliters  etnsiüiolen.  Jede  Änderang  dieser  Tarife  bedarf 

ministerieller  Genehmigung. 

Im  öffentlichen  Interesse  kann  der  Minister  eine  Änderung  der  Tarife  von 
Amts  wegen  vorschreiben. 

In  der  öffentlichen  Bekanntmachung  einer  Tariferhöhung  ist  der  Tag  der 
Genehmigung  der  Erh5Iiiuig  «naugeben. 

Artikel  58. 

Das  Fnhrgeld  für  die  in  der  niederen  Wagenk!af»se  fahrenden  Reisenden 
darf  2  Sen  für  die  Meile  nicht  übersteigr«'".  für  eine  Entieniung  von  weniger  als 
2  Meilen  kann  jedoch  das  Fahrgeld  aul  4  ben  erhöht  werden. 

Im  Falle  der  Ermäßigung  der  Fahrpreise  und  Fraclite&tze  auf  die  Hälfte 
(§  m  ond  10)  oder  bei  der  Fetttetning  der  Tailfe  naeh  der  Meilennlü  dWen  die 
SltM  auf  ToUe  Sens  nach  oben  abgerundet  werden. 

Artikel  69. 

Die  Oesellschaft  hat  die  Grundsatze,  nach  denen  Tarif ermäßigungen  ge- 
währt werden,  vorher  festzustellen.  Hierfür,  sowie  für  jede  spätere  Änderung  ist 
die  (j^nehmiguog  des  Ministers  eiuzuholea. 

Wenn  eine  Ermäßigung  abweichend  von  diesen  Bestimmungen  bewilligt 
werden  aoll,  so  ist  die  Oenebmigang  des  Bfinlatera  einsnholen. 

Artikel  60. 

Der  Mini^tfr  kann  für  dtc  Berechnmpr  der  Tarife,  für  die  Klassifikation  der 
Güter,  für  die  Form  der  Veröffentlichung  lier  Tarife  u.  dgl.  Bestimmungen  treffen. 

Artikel  61. 

Obne  Genehmignng  dee  Bfiniaten  darf  die  Geaellaebait  andere  Betiige^ 
welcher  Art  sie  auch  aeln  mOgen,  als  die  fOr  den  Eisenbahntransport  fleetgesetaten, 
nieht  «rheben. 

Artikel  03. 

Die  Qeeellsehaft  hat  die  Zahl  der  an  befCrderaden  Züge  und  Ihre  Abfahrt- 

imd  Anknnftzeit  festzusetzen  und  hierzu  die  Genehmiputi^^  des  Mliüstera  einiu* 
holen.  Jede  Änderung  des  Fahrplans  bedarf  minlsterielier  Genehmigung. 

Im  öfTentHchen  Interesse  kann  der  Minister  die  Arten  4er  7A\gp.  ihre  Ab- 
fahrt- und  Ankunftseit  tind  ihre  Zahl  festsetzen  und  die  Gesellsciiaft  anweisen, 
dementsprechend  zu  verfahren. 

Artikel  68. 

Der  Minister  kann  die  Gesellschaft  yeranlaaaen,  mit  anderen  Bahnen  An- 
aehlnB-  nnd  Darehgangareiicehr  einsurichten. 
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Artikel  64. 

Wenn  ein  solclier  Veikehr  swlschen  sirel  oder  mehreren  Jhrivetbaluieii  du* 
geführt  ▼erden  soll,  nnd  diese  sich  ober  die  Ändeninir  der  ElnriehtnngeD,  da« 
Verfahren  beim  Übergang  der  Güter,  die  Frachtsätze  nnd  die  Erstattung  der 
Auegaben  nicht  pinii^-»>Ti  kümion,  ontscheidet  der  Minister  auf  Antrag  endgültig. 

Er  hat  auch  die-  Entscheidung,  wcun  beim  Anschluß«  oder  Durchgangsverkehr 
zwischen  Staats-  und  Friyatbahnen  keine  Einigung  erxielt  wird. 

Artikel  66. 

Jeder  Unfall,  der  sich  anf  der  Bahn  zu{?ctragen  hat,  i6t  dem  Minister  nach 
den  %'on  ihm  erlassenen  Vorschriften  zu  melden.  £r  kann  einen  Kouiimssar  sor 
Unternuciiung  des  UnfalU  entsenden. 

Erforderlichenfalls  kann  die  Gesellächaft  angewiesen  werden,  den  tatsäch- 
lichen Zustand  an  der  CJn&Ilstelle  anverftndert  sa  laaMo. 

Der  Kommlesar  kann  den  Voretand  oder  andere  Beamte  und  Sedienttflle 
der  Geaetlsehafk  vorladen  nnd  sie  über  den  Unfhll  ▼emehmen  nnd  auch  aadeie 
Maßregeln  aar  Anfkllmng  der  Angelegenhüit  ergreifen. 

Artikel  66. 

In  jedem  Qeeehift^jahr  hat  die  Oesellaehaft  efaicii  QeschMftsbericht  aiiiia> 
arbeiten  nnd  dem  Minister  Innethalb  einer  Woche  nadb  Sehlnß  der  otdeatlidieii 
Haaptversammlnng  der  Aktieninhaber  Tonnilegen. 

Artikel  67. 

Sie  hat  nach  Maflgabe  der  ministeriellen  Voisehrtften  stattstisehe  Anlket«b- 
nnngen  vorsnlegen. 

Artikel  68. 

Den  in  Eisenbahnangelegenheiten  reisenden  Staatsbeamten  ist  freie  Eisen- 
babnfahrt  an  gewihren,  wenn  sie  mit  ein«n  von  der  Staatsanlbicbtsbdiörde  sst* 
gestellten  Aoswelae  versehen  sind. 

Artikel  69. 

OAiziere,  Beamte  des  Heeres  und  der  Marine  und  PoUaeioftiziere,  die  in 
dienstlichen  Angelegenhelten  reisen,  femer  Pferde,  SehnJiwaffen,  Munition, 
viant,  Unifoimen,  Lag^reinriehtungen,  SchanfiBln,  nülitlrlsehe  Oeiftte  nsw,  die 
ausweislich  einer  Bescheinigung  fftr  Dienstswecke  bestimmt  sind,  sind  an  hslben 
Tarifsätaen  an  befördern. 

Artikel  m 

Gefangenentransporte  nnd  die  sie  begleitenden  Beamten  sind  sn  luüben 
Tarifslltxen  au  befördern. 

Artikel  71. 

Die  Gesellschalt  .liat  in  Gem&ßheit  der  bestehenden  Gesetse  nnd  Veiori' 
nungen  die  Eisenbahn  der  Milltttrverwaltung  in  Krieg  nnd  Frieden  aar  VerfUgUtf 
au  stellen. 

Artikel  72. 

Der  Staat  kann  die  Eisenbahn  mit  allem  Zubehör  mich  Ablauf  von25Jalu*' 
nach  der  endgültigen  Genehmigung  erwerben. 
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Wenn  eine  Oesellachaft  doreh  Verschmelzung  oder  auf  andere  Weise  andere 
Eilenbahnen  erworben  hat,  so  wird  diese  Frist  für  die  erworbenen  Bahnen  von 
d«m  Tage  u  benehnet»  u  iem  ilmen  die  0«aeliiiiigang  eiteUl  weiden  iat 

Artikel  73. 

Wenn  hiernach  ^iiu'  KiscTibahn  nnbst  Zubehör  erworben  werden  soll,  so 
ist  der  Preis  nach  dem  Durchschnittakurswert  der  Aktien  in  den  letzten  5  Jahren  zu 
berechnen.  Wenn  der  so  ermittelte  Preis  das  Zwanzigfache  der  an  die  Aktien- 
inhaber in  den  letzten  5  Jahren  durciuichnittiich  gezahlten  Dividende  ubersteigt, 
ae  soll  die  lelMgeaemite  Summe  der  Kaufpreis  sein. 

Artikel  7-t. 

Wenn  die  Beschaffenheit  der  Eisenbahn  oder  ihres  Zubehörs  nicht  tadelfrei 
ist,  so  ist  der  ffUr  die  Auabesserong  erforderliche  Betrag  von  dsm  Kani^Mreis 
abzuziehen. 

Wird  über  diesen  Betrag  eine  Elnigan^r  nicht  erhielt,  so  entscheidet  die 
Regierung  nach  Anhörung  von  Sachverständigen.  Für  ihre  Ernennung  »lud 
olhere  Beattnanrngen  dnreh  kaiaerilcbe  Verordnnag  ma  treffen. 

Artikel  76. 

Die  Bestinimtinsren  der  Artikel  72.  7:^  und  74  finden  nur  Anwendung",  soweit 
nicht  durch  besondere  Gesetz-'  und  Verordnunc^en  oder  durch  die  in  der  end- 
gültigen Genehmigung  enthaltenen  Bestimmungen  etwas  anderes  angeordnet  ist. 

Arllkel  7«. 

Die  Genehmigang  verfUlt»  wenn  die  GeaeUschafl  den  Bau  nicht  innerhalb 
der  im  Artikel  89  angegebenen  Frist  vollendet  hat. 

Artikel  77. 

Wenn  die  Gesellschaft  entgegen  den  Vorsc'irlften  der  Artikel  45  tmd  47 
die  Eisenbahn  dem  Verkehr  eröffnet  oder  bauliche  Anlagen  fllr  den  Betrieb  In 
Benntaung  nimmt  oder  dem  Verbot  des  Artikels  4ß  Aba.  8  anwiderhandelt,  ao 
sind  die  hierbei  eiaielteo  Einoahmen  and  alle  anderen  von  diesen  nicht  an  nntar- 
seheidenden  Eimiahnien  mit  Beachlag  an  belegen. 

Artikel  78. 

Wenn  die  Qesellschatt  m  uuterlälk,  \  erbe^^suruugen  auszuführen,  die  ihr 
durch  Gesetze  oder  Verordnungen  oder  nach  den  Bedingungen,  unter  denen  die 
Qenekmigung  erfolgte,  anftwlegt  sind,  ao  kann  die  Beglerang  diese  Verbesse- 
rungen aelbat  anf  Kostwi  der  Geaellschalt  vornehmen  laaaen. 

Artikel  79. 

Die  Beschlagnahme  (Artikel  77)  mui  die  Ko>tenoinzi©bttng  (Artikel  7ö)  soll 
nach  dem  Verwaitungszwaugt^verfahreu  erfolgen.  Diese  Forderungen  stehen  den 
öffentlichen  Abgaben  nach. 

Artikel  80. 

Wenn  die  CtosellschafI  den  Gesetzen.  Verordnungen  oder  den  Bedingungen, 
unter  denen  die  Genehmigung  erteilt  ist,  oder  den  Ton  der  Staatsaufaichtsbebörde 
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erlfeaen  VoisdirllleB  iawid«rh«B46lt  odor  eine  HandloDg  begeht»  die  dm 
öffentlicheik  Nntm  selildUch  1»^  m  Iuuib  der  Hiiiiater: 

L  die  EntfMMUiir  des  Tonlaades  eder  anderer  Beamten  tordeni{ 

&  durch  die  StAatseieenbahnTerwaltnng  oder  eine  Privatgetelladiaft  dro 
Betrieb  auf  Kosten  der  a^nldlgen  GeseilBcbatt  fähren  laaeen; 

8.  die  Genehmigung  ganz  oder  zum  Teil  widerrufen« 

Die  nach  Nr.  1  entlassenen  Beamten  dürfen  nicht  wieder  angestellt  wecdsa. 

Artikel  81. 

Ist  eine  Genehmigong  ▼erfeUen  oder  widerrafen,  so  kann  der  Uinlstsr  dai 
Terlcaaf  der  Bahn  nebst  allem  Zubcliör  durch  ÖlTentliche  Versteigerung  anordneD 

und  von  dem  Eratelier  die  VoHcndung  def  Rnn*»?  verlang'en.  Dieser  tritt  in  alle 
Rechte  und  Pflichten  *  in,  die  in  der  früheren  Genehmigung  enthalten  »ind.  Der 
Minister  kann  jedoch  eine  neue  Frist  für  den  Beginn  und  die  Voilendong  de« 
Baues  festsetzen. 

Wenn  sich  trota  swelniallger  Auasehreilinng  kein  Bieter  findet,  so  ssll  dis 
Stienhahn  nebst  Znbehdr  in  einaelnen  Teilstreeken  TeilMafl  werden. 

Die  näheren  Bestimmungen  1ll>er  das  öffentlldie  VerstetgeningfvetfsliieB 
ergehen  dnreh  kaiseriiche  Verordnung* 

Artikel  8S. 

Wenn  die  Genehmigung  fBr  die  Verilagerong  eln«r  Eisenbahn  Terilllt  oder 
sorftckgesogen  wird^  und  daher  (Artikel  81  Abs*  1)  eine  öffentliche  Verstsigenug 

stattzufinden  hat,  so  kann,  wenn  es  zugunsten  einer  Anschlußstrecke  für  e^fo^ 
derllch  erachtet  wird,  auch  die  Genehmigung  für  die  Uauptlinie  oder  einen  Teil 
derselben  zurückgezoir  ti  .  (  idt  ii,  nodai}  diese  Stred^e  zogieich  mit  der  \'tt- 
l&ngerungsstrecke  zum  Vcrkaut  kommt. 

Artikel  83. 

Wenn  die  Genehmigung  verfallt  oder  widerrufen  worden  ist,  oder  da*  Gf- 
such  um  endgültige  Genelimigang  abgelehnt  wird,  so  ist  die  Gesellsdiaft  damit 
aulgelöst. 

Artikel  84. 

Wer,  ohne  eine  vorläufige  Genf'hmigung  zu  besitzen,  Schritte  zur  Gründunjr 
einer  Oesellschaft  oder  ohne  endgültige  Genehmigung  mit  dem  Bau  begiaot. 
yert&llt  lu  eine  Geldstrafe  von  100—2000  Yen. 

Artikel  86. 

Wer  bei  Untersuchung  von  Unfällen  ohne  wichtigen  Grund  der  Anordnimg'. 

daß  der  gegenwärtige  Zustand  der  Unfallstelle  unverflndert  zu  I;i!4sen  ist  (Artikel©), 
zuwiderhandelt,  oder  wer  den  Vorladungen  nicht  nachkommt,  sich  weigert,  »n 
ihu  gerichtete  Fragen  zu  beantworten  oder  latsche  Angaben  macht,  rerfUlit  einer 
Geldstrafe  von  5—600  Yen. 

Artikel  86. 

Die  Vorstandsmitglieder  verfallen  einer  Geldstrafe  von  2000  Yen.  wpoo 
sie  oTitircgen  den  Vorschriften  der  Artikel  45  und  47  den  Verltehr  erSfTneö  oder 
BauliLhkeitea  in  Betrieb  nehmen  oder  wenn  sie  gegen  ein  Verbot  liaodelO)  das 
uach  Artikel  44  Abs.  2  oder  Artikel  48  Abs.  2  erlassen  ist 
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Artikel  87. 

Wer  einer  nach  den  Artikeln  19' Abs.  %  97  und  60  ergangenen  Vorladiing 
oicbt  n^^chkomiDt,  oder  seine  Aussage  verweigerti  oder  unvabce  Angaben  nieehl; 
TerftUit  einer  Geldstrafe  von  5-500  Yen. 

Artikel  88. 

Die  Qrttnder  und  Vontandunitglieder  verfallen  einer  Oeldabafe  von  60 
bis  MO 'Ten: 

1.  wenn  iie  ee  Yertlnmeiit  die  in  diesem  Gesell  Torgesebriebenen  Ein^ 

tragungen  zu  bewirken; 

2.  wenn  sie  es  versäumen,  bei  den  öffentlichen  Bekanntmachungen  ^Artikel  7 
Abs.  2.  Artikel  29,  Artikel  67  Abs.  3)  die  vorg:eschriebenen  Angaben  zu 
macheu,  oder  wenn  sie  hierbei  falsche  Angaben  machen; 

3.  wenn  sie  es  versäumen,  die  Eisenbahnregister  na  fOhren  und  hierbei  die 
▼orgeicbrlebenen  Angeben  sn  machen,  oder  wenn  sie  hierbei  falselie 
Angabe  machen; 

4  wenn  sie  «s  versinmen,  die  Geschäftsberichte  nnd  die  slatistisehen  An- 
gaben vorzulegen,  Unfälle  anzuzeigen,  Berichte  oder  Mitteilung^en  einzu- 
reichen, die  von  der  Staatsaufsichtsbehörde  .ingeordnet  sind,  oder  wenn 
sie  absichtlich  falsche  Berichte  oder  Angaben  machen; 

5.  wenn  sie  gesetzlichen  Bestimmungen  oder  Verordnungen,  die  aul  Grund 
Ton  Gesetzen  erlassen  sind,  oder  den  in  der  Genehmigung  gestellten 
Bedingungen  anwldodiandela 

Artikel  89. 

Die  V'irstandsmitprHedcr  verfallen  einer  Geldstrafe  von  IQ— lOCX)  Yen: 

1.  wenn  !sie  ohne  Genehmigung  etwas  zur  Ausführung  bringen,  was  nach 
diesem  Gesetz  der  Genehmigung  bedarf; 

2.  wenn  sie  entgegen  den  Vurschrilteu  des  Ariikeiä  25  Aktien  erwerben 
oder  in  Fftud  nehmen; 

8.  wenn  sie  entgegen  den  Vorschriften  des  Artikels  82  Dividende  yerteilen; 

4.  wenn  sie  den  fai  diwem  Geseta  TOigesehriebenen  E^tscheidnngen  des 
Ministers  anwiderhandeln. 

Artikel  90. 

Zur  Einziehung  der  Geldstrafen  ist  das  Verwaltungszwaugsverfahren  an- 
snwenden. 

Übergangabestimmimgen, 

Artikel  9L 

Eisenbahnen,  die  anr  aussehliefiUcben  Benntnung  für  einaelne  Personen 
oder  eine  Gesellschaft  dienen  sollen,  werden  im  Verordnnngswege  eine  besondere 
Begelnng  ertehren. 

Artikel  92. 

Die  im  Artikel  16  vorgesdirlebene  Frist  soll  ein  Jahr  nach  der  Ertdlnng 
der  Gtonehmigong  betragen,  wenn  die  Gesellschaft  nach  den  Vorsehrlflen  des 
alten  Handelsgesetabnchs  gegründet  ist 

Af«hiT  flr  KiiealMfeawMMi.  !«&  ^ 
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Artikel  98. 

Die  Voruchriffccn  des  Artikels  t?r>  finden  atif  die  vor  dfm  TnkrMfftrtn^n  diwe» 
Oetelsei  erworbenen  oder  In  JPfiuad  genommenen  Aktien  keine  Anvenduug. 

Artikel  94. 

Die  Vonchilftoii  de«  Artikels  31  finden  aof  die  vor  Inknittreten  dl«Mi 
Gesetses  siugegebeneE  SckuldTerMtureibuiigeii  kcdae  AnwendimiE'. 

Artikel  Vb, 

Die  Vondkriften  des  Artikele  88  bleiben  «if  die  BeehtsgOltlgkelt  d«r  vor 
dem  Inkraf ttieten  dieses  Gesetaes  bewirkten  Verplftadnageo  ohne  ElnAnA. 

Artikel  90. 

Die  Vorsehriften  des  Artikels  78  Abs.  9  vnd  des  Artikels  74  indsa  anf  eine 
Tor  Inkrafttreten  dieses  Qesoiaes  geaekmigte  GeselMuift  nur  mit  Shutiamiiag 
dar  Gesellsdiaft  Anwandung. 

Artikel  97. 

Tom  Tage  des  Inkrafttretens  dieses  Gesetaes  an  finden  die  BesttnuanngHi 
des  Haadelsgesetsbnchs  nnd  seiner  Nebengesetae  und  die  Bestlmmangea  ftber 
Handelsgesellschaften  aueh  auf  Pri^ateisenbahngeaeUsehaften  Anwendnngt  sowsH 
nicht  in  diesem  Geseti  abweichende  Vorschriften  entbslten  sind. 

Artikel  98. 

Der  Tag  des  Inkrafttretens  dieses  GeBetaea  soll  doreh  kaiserlielie  Verordnnof 
besttmmt  werden.^) 

Die  Prirat-Elsenbabn-Yerordnung  nnd  das  Geseta  No.  4  vom  98.  Jahre  IMji 
(1896)  werden  aufgehoben. 


2.  EisenbahnbetricbsordnuBg. 

Kapitel  L 
Eiaenbahnanarttstnng  und  Tranaport 

Artikel  i. 

DerBan  der  Eisenbahnen,  der  Betriebsmittel  nnd  der  maschinellen  Anlagen, 
nnd  der  Betriebsdienst  anf  den  Zügen  soll  im  Verordnungswege  geregelt  wsrdca. 

Artikel  2. 

Im  «'inzelnen  soll  der  Eisenbahutraus»puiL,  t>oweit  niclit  iu  diesem  Gfseu 
odw  anderen  gesetzlichen  BcsUmmungcu  Vorschriften  enthalten  sind,  darcli  dse 
Eisenbahnverkehrsordnung  geregelt  werden  Sie  wird  Im  Verordnungswcfe  V" 
lassen  werden. 

Artikel  8. 

Erhöhuugen  der  Tarifsätze  und  Ändemagen  der  VerkehrsbediiiguugeD 
dürfen  erst  eintreten,  nachdem  sio  mindestens  2  Wochen  lang  auf  allen  in  Be* 
tracht  kommenden  Stationen  öffentiii  h  bekannt  gemacht  sind. 


Inawischen  am  1.  Oktober  1900  in  Kraft  getreten. 
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Artikel  4. 

Mit  einer  ansteckenden  Krankheit  behaftete  TersoDen  sind  nur  nach  Maß- 
gabi (ler  vom  Minister  zu  erlassenden  Vorgchriften  zur  Fahrt  zuzulassen.  Schwer 
erkrunktüii  rersouen  kann  die  Beförderung  auf  der  Eiseabahn  verweigert  werden, 
wenn  aie  ohne  Begldter  idad, 

Artikel  5. 

Die  Beförderung  von  Schieüpulver  und  and«  rt  n  explosiveu  Stoffen  kann 
verweigert  werden,  weuu  die  Eisenbabngeseil^haft  nioht  dffeotlich  bekannt 
gemacht  hat,  daß  sie  solche  Güter  befördert 

Artikel  6- 

Die  Eisenbahngesellschaft  darf  die  Beförderung  von  Gütern  nicht  ablehnen, 
1.  wenn  der  Versender  die  für  die  BefiirdeTtui^  maitgebendeQ  geaetalüshMi 

Bestiiiirnunjren  beachtet; 
2:  wenu  er  keine  besondere  Verantwortlichkeit  für  die  Beförderung  der 

GlUnr  Tc«  dar  Ctaaalltdiafk  verlangt; 
8.  wenn  die  Befl^rdening  der  Ollter  nlclit  gegen  geselvUelie  Beetlamiiingeni 

die  ölfenaiehe  Ordnung  oder  die  gnten  Sitten  ▼erttOHtf 

4.  wenn  die  Beförderong  der  Güter  auf  den  betreffenden  Litten  nach  der 
üblichen  Befördennigsart,  wie  sie  die  geltenden  Bestimmiingen  Tor- 
schreiben,  möglich  int;  und 

5.  wenn  nicht  Naturereignisse  oder  höhere  Gewalt  oder  sonstige  unabwend- 
bare ZulUlle  die  Beförderung  verhindern. 

IMese  Vorschriften  ftnden  auf  die  Personeab^rderung  entsprechende  An* 
Wendung. 

Artikel  7. 

Wenn  Güter  besondere  yontebtungeo  für  ibre  Befgfdemng  erfordern,  so 
ist  die  Gesellschaft  zu  ihrer  Annahme  nur  Terpfllchtet^  wenn  solche  Vorrichtungen 
▼orhanden  sind. 

Artikel  8. 

Die  Gesellschaft  ist  aar  Annahme  von  Gütern  nor  f«ipQtehlet»  wenn  ihre 
sofoiüge  Beförderong  m^gUch  ist 

Artikel  9. 

Die  BefSrdemng  findet  In  der  Reihenfolge  der  Anfliefemng  der  Güter  statt, 
sofern  nicht  zwingende  Gründe  des  Betriebes  oder  das  öffendiche  Interesse  eine 
Ausnahme  rechtfertigen. 

Artikel  la 

Die  Gesellschaft  kann  von  dem  Versender  eine  genaue  Erklärung  über  die 
Art  und  Beschaffenheit  der  zur  Beförderung  aufgelieferten  Güter  fordern.  Hat 
Bio  ('TruTid.  die  Richti<rkeit  der  Erklärung  anzuzweifeln,  so  kann  sie  die  Güter  in 
Anw«'>eulicit  des  \  cröciiders  untersuchen  lassen.  Ergibt  die  Untersuchung  die 
Ki)  btigUeit  der  Ericläruug,  mo  hat  die  Gesellschaft  die  Kosten  der  Untersuchung 
SU  tragen  und  für  eine  hierbei  etwa  vorgekommene  Beschidigung  aufieukommen. 

Diese  Bestimmungen  finden  auch  auf  Reisegep&ek  Anwendung,  von  dem 
migienommen  wird,  daS  es  vorschriftswidrig  Schießpnlver  oder  andere  explosive 
Stoffe  enthalt 

66* 
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ArtLkol  11. 

Für  Verlust  und  Besohttdigung  von  barem  Geld,  Wertpapieren  und  sonstigen 

Wf^rtg-egcnstllndon  haftet  die  Gescilsohaft  nur,  wenn  der  Versender  bei  Aufliefe- 
rimg eine  genanp  Erklärung-  über  ihre,  Art,  Bt-schaffenheit  und  ihren  Wert  abge> 
geben  und  außerdem  einen  höheren  Fraciitsalz  hierfür  entrichtet  hat. 

Die  letztere  Beschraukung  hndet  nicht  statt,  wenn  die  Gesellschaft  Iteioen 
Anspruch  auf  die  Zahlung  erhoben  bat. 

Der  erJiAhte  Fraelicwte  ist  tn  der  Verkehnordnnng  feetBOsteUen. 

Artikel  12. 

Für  Verlust  oder  Beschädigung  von  Pferden,  Rindern  und  anderen  Heren 
ist  die  GeselUchaft  nur  bis  zu  der  in  der  Kiscnbahnverkehrsordnung  festgesetzten 
Höchstgrenze  Ersatz  zn  leisten  verpflichtet,  wenn  der  Versender  hei  der  Aufliefe- 
rung eine  Wertangahe  nicht  gemacht  hat,  oder  wenn  er  sie  zwar  gemacht,  aber 
den  nach  den  Vorschriften  der  Eisenbahnverkehrsordnung  zu  z&lilenden,  von  der 
Gesellschaft  geforderten  erhöhten  Frachtsatz  nicht  entrichtet  bat 

Diese  Beachrinkang  der  Hdhe  der  EntachSdignng  findal  keine  Anwendung, 
wenn  der  Schaden  dnrch  Voreata  oder  grobe  FaliirlSsatgkelt  der  Eieenbabn  beibei* 
geführt  worden  lat 

Artilvel  13. 

Die  Gesellschaft  hat  für  Veriiisi  oder  Beschädigung  von  Gepflck,  sofern 
nicht  Vorsatz  oder  grobe  FahrlAasigkeit  vorliegt,  nur  bis  zu  der  durch  die  Eises- 
VahnTericebnordnung  festgeaetiten  Höelittgrense  EntacliAdiguug  zu  leisten. 

Artikel  14. 

Der  Anspruch  auf  Erstattung  von  Fracht  und  Fahrgeld  erlitdit^  wenn  et 
nicht  innerhalb  eine»  Jahres  geltend  gemacht  wird. 

Artikel  15. 

Sowdt  nicht  besondere  Bestimmungen  getroffen  sind,  darf  niemand  auf  der 
Eisenbahn  fahren,  wenn  er  nicht  vorher  das  Fahrgeld  beaahtt  bat  nnd  mit  eimr 
Fahrkarte  versehen  ist 

Wer  eine  Fahrkarte  gelöst  hat,  hat  Ansprach  auf  Bi^rdernng,  soweit  nf- 
filgbare  Sitaplätse  im  Zuge  vorhanden  sind. 

Artikel  16. 

Wer  die  Absicht  m  reisen  aufgibt,  bevor  er  den  Zug  bestiegen  hat,  liat 
Anspmcfa  anf  Rückerstattung  des  Fahrgeldes  in  Gemifiheit  der  Verkehrsordattsf ; 
gibt  er  sie  nach  Besteigen  des  Zuges  auf,  so  bat  er  diesen  Anspruch  nicht 

Artikel  17. 

Ist  infolge  von  Natnrereignisson,  höherer  Gewalt  o(}pr  anderen  nnabwcnd- 
baren  Zufällen  der  Be;;inn  oih'r  die  Fortsetzung  der  ÜJ-törderung  unnuiglich  gt- 
worden,  so  Jcann  der  Reisend«  oder  Versender  vom  Beförderungsvirirag  aurück- 
treten.  In  diesem  Falle  kann  die  Gesellschalt  die  SSahlong  dea  Fhhigeldcs  «der 
der  Fracht  und  anderer  Auslagen  im  Verliaitnis  der  ausgefOhrten  Ldstug  Imsb* 
Sprüchen. 
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Artikel  18. 

Der  Reisende  Iiat  seine  Fahrl&arte  zum  Zweck  der  Prufuug  vorzuzeigen, 
wenn  er  hienm  von  einen  Elsenbahnbedlensteten  «afgefordert  wird. 

Ein  Beieender,  der  keine  gültige  Fahrkarte  beaittt»  oder  sich  weigert^  aie 
mm  Zwedc  der  Pr&ftmg  vomizeigen  oder  sie  nicht  abgibt,  wenn  die  Abgabe 
bestimmungsgemäß  zu  erfolgen  bat,  bat  einen  In  der  Verkehiaordnung  ieetBa<- 
setzenden  F^trafbetrag  zu  zahlen. 

Weun  in  den  vorgenannteu  Fallen  die  Zugangsstation  nicht  nachgewiei^en 
wird,  so  ist  das  Fahrgeld  für  die  ganze  vom  Zuge  zur&ckgelegte  Strecke  zu  ent- 
richten* 

Kapitel  II. 
Ktaenbehnbeemte  nnd  -bedlenetete. 

Artikel  19. 

D!p  Anstollungsvorhiiltnisse  der  Elienbahnbeamten  und  •bedienateten  werden 
im  Verordnongswege  geregelt. 

Artikel  90k 

Die  Privateisenbahngesellschaften  haben  Vorschriften  über  die  Pflichten 
ihrer  Angestellten  zu  erlassen  und  hlenm  miniaterielle  Qenehmignng  einzoholen. 

Artikel  21. 

Der  Minister  kann  für  die  an  die  Befilhlgnng  der  Angestellten  Sil  stellenden 
Anforderungen  Vorichrlfken  erlassen. 

Artikel  22. 

Eisenbahnangestellte,  die  in  Ausübung  ihres  Dienstes  mit  dem  PabUkom  in 
Berührong  kommen,  haben  eine  Dienstkleidung  su  tragen. 

Artikel  38. 

Augestellte  einer  Privateisenbahn,  die  ihren  Dienstpflichten  zuwiderhandeln, 
sich  der  Nachlässigkeit  oder  unpassenden  Benehmens  schuldig:  niru  Ken,  unter- 
liegen disziplinarer  Bestrafung.  Die  Gesellschaft  hat  Bestimmungen  für  das 
Disziplinarverfahren  festzusetzen  und  hierzu  ministerielle  Genehmigung  einzu- 
holen. Wenn  sie  zu  Unreeht  unterläßt,  ihre  Angestellten  zu  bestrafen,  so  kann 
der  lUniBtet  die  Bestraf  tang  selbst  vomehmeii* 

Artikel  24- 

Ein  Eisenbahnangestellter,  der  sich  in  Ausübung  seines  Dienstes  eines  nn» 
passenden  Benehmens  gegen  das  Pnbliknm  schuldig  maeht,  nnt«rllegt  ebier  Geld* 
strafe  bis  an  85  Yen. 

Artikel  96. 

Wenn  ein  Eisenbahnangestellter  die  Sicherheit  des  PabUkoms  dadurch  ge- 
llhrdet,  daft  er  seinen  Dienstpflichten  snwiderhandelt  oder  sefaie  Pflicht  vemaeh- 
llaslgt,  so  unterliegt  er  einer  Geldstrafe  bis  zu  600 Yen  oder  schwerer  Gefängnisstrafe 
bis  an  8  Monaten. 

Artikel  96. 

Wenn  ein  Eisenbahnangestellter  einen  Reisenden  veranlafiti  in  einen  Wagen 

einzusteigen,  der  schon  die  festgesetzte  Höehstiahl  von  Beisenden  enthält,  so  unter* 
liegt  er  einer  Geldstrafe  bis  au  90  Yen. 
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Artikel  27. 

Wenn  ein  Eisenbahuiingestellter  arglistig  einem  Reisendon,  Verfrachter  oder 
Emptlnger  daza  verhilft,  die  Zahlung  der  Fracht  oder  dea  Ffthrgeldea  gaai  odM 
tettwels«  sn  nntorlaasen,  to  unterliegt  er  schwerer  GeAngnlMtralb  bis  ra  8  Jaluen 
und  mgleich  einer  Qeldstrafe  bis  ni  60O  Yen. 

Artlicel  28. 

Wenn  ein  Eisenb«hnangesftellter  ▼erslomt»  einen  W«gefibergang  firdas 
PubUknm  an  öAien  oder  nnnötigerweiBe  snliftt»  dafi  Betriebsmittel  oder  Oeiite 
dort  stehen,  wo  die  Eisenbahn  einen  Offentiiehen  Weg  kieuBt,  so  nnterttegt  er 
einer  Geldstrafe  bis  an  90  Yen. 

Kapitel  III. 
Reisende  nnd  Pablikum, 

Artikel  29. 

Einer  Gelds traie  bis  zu  00  Yen  unterliegt,  wer,  in  der  Absteht,  Fahrgeld  so 
hinterziehen, 

1.  einen  Wagen  ohne  gültige  Fahrkarte  besteigt; 

S.  ein  Abteil  einer  höheren  Wsgenklssse,  als  der,  an  der  ihn  seine  Ttbf 

karte  berechtig^  besteigt; 
8w  den  Zng  an  der  anf  der  Fahrkarte  angegebenen  Zielstation  nicht  TerliSL 

Artikel  aa 

Wer  eine  unrichtige  Ertcllning  über  die  von  ihm  anfgegebenen  Ofttsr  ab- 
gibt oder  eine  betrfigerische  Handlung  sum  Zweck  der  Firachthlntendehnng  bS' 
<r*  tit,  unterliegt  einer  schweren  Qefllngnlsstralb  bis  an  8  Monaten,  oder  siner 
Geldstrafe  bis  zu  500  Yen. 

Artikel  81. 

Wer  den  Vorschriften  über  die  Beförderung  auf  Eisenbahnen  anwider  Schieb 
puIver  oder  ai  dero  explosive  Stolfe  zur  Beförderung  aufgibt  oder  selbst  In  dfls 
Zng  bringt,  unterliegt  einer  Geldstrafe  bis  su  60  Yen. 

Artikel  82. 

Wer  ohne  triftigen  Grund  Im  Zuge  das  Alarmsignal  gibt»  unterliegt  eis« 
Geldstrafe  bis  öO  Yen.  - 

Artikel  33. 

Einer  Geldstrafe  bis  zu  25  Yen  unterliegt,  wer  als  Reisender: 

1.  einen  Wagen  bfstcifrt  ndfi  \  erlHfit.  wHhrend  der  Zug  in  Bewegung 

2.  eine  AbtoütUr  öffnet,  während  der  Zug  in  Beweprun^^  ist; 

3.  versucht,  in  einem  Wagen  zu  fahren,  der  nicht  zur  Beförderung  wa 
Beisenden  bestimmt  ist. 

Artikel  34. 

Wer  trotz  Verwarnung  fortfahit,  folgende  Handlungen  zu  begehen,  uflter- 
liegt  einer  Geldstrafe: 

1.  wer  irgendwo  auf  einer  Station  oder  in  einem  anderen  EisenbabageMad^ 
oder  in  einem  Abteil  oder  Wagen  raucht,  wo  das  Banohan  Terbotsa  ift| 

2.  eine  mftnnliche  Person,  die  ohno  triftigen  Grund  einen  nur  fttr  Asots 
bestimmten  Warteraum  oder  ein  Frauenabtell  beMtt. 
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Artikel  86. 

Wer  einen  Wagen,  eine  Stnu  n  oder  pine  andere  EisenbuhubaulichkeU  be- 
schädigt, oder  sich  dort  uugvbuhriich  betrugt,  untcriic^t  einer  Geldstrafe. 

Arlikel  86. 

Wer  eine  BekanntmadmnR  dne  Ansefge  oder  ein  Plakat  tnder^  beachldlgt 

oder  beseitig^  oder  eine  Lampe  in  einem  Wagen^  auf  einer  Station  oder  dem 
Eisenbalmgebiet  auslöscht,  unterliegt  einer  Geldstrafe  bis  ku  60  Yen. 

Wer  ein  Signal  lindert,  beschJldlg-t  oder  beseitij^t,  untorliegl  schwerer  Go- 
flDgnisatrafe  von  3  Monaten  bis  xu  3  Jahren  und  daneben  einer  Geldstrafe  von 
6-60  Yen. 

Artikel  87. 

Wer  eine  Station  oder  tonatiget  Eiaenbahngeblet  unbefugt  betritt,  onterllegt 
einer  QeldatnfiB. 

Artil^el  3a 

Wer  mit  Gewalt  oder  durch  Drohung  einen  Eiseiibahiiangestellten  an  d«r 
Ausübung  seiner  Dienstpflichten  hindert,  unterlicp^t  *;chwerer  Geftüngnisstrafe  bi» 
zu  einem  Jahr  und  daneben  einer  Geid»trafe  bis  zu  100  Yen. 

Artikel  89. 

Wer  in  elatm  Siaeiibaluiwagen,  auf  einer  Station  oder  lonattgem  Eiaenbahn- 
geblet eine  SoknAwAffa  abiohlefit^  unterliegt  einer  Geldatrafe  bia  an  95  Ten. 

Artikel  40. 

Wer  einen  Stein  oder  einen  ähnlichen  Oegenatand  gegen  einen  Zog  wirft, 
unterliegt  einer  Geldstrafe  bis  an  10  Yen. 

Artikel  41. 

Wer  den  Vorschriften  des  Artikels  4  zuwider  i'ine  an  einer  ansteckenden 
Rranklieit  leidende  Person  veranlaßt,  auf  der  Eiseubahu  zu  fahren,  unterliegt 
einer  Geldatrafe  bia  an  100  Yen.  Derselben  Strafe  unterliegt,  wer  an  einer  aolehen 
KtanlLhelt  leidet  und  unter  Verhelnilichung  der  Natur  der  Krankheit  in  einen 
Wagen  einatelgt 

In  vorstehendt  n  Fnllen  wird  daa  gesahlte  Fahrgeld  nicht  erstattet,  selbst 
wenn  die  betoeffeude  Person  vor  Beendigung  der  Beise  den  Zug  hat  Teriaaeen 
müssen. 

Artikel  4S. 

Eisenbahnangeatellte  können  Beisende  oder  andere  Personen  aus  dem  Zuge 
und  dem  Eisenbahngebiet  ausweisen: 

1.  wenn  sie  keine  gültige  Fahrkarte  besitsen,  oder  ihre  Toraeigung  oder 
Beaahlung  Terweigem; 

2-  wenn  rie  In  einem  der  im  Artikel  33  unter  No.  3  genannten  Fälle  die 
Warnung  eines  Eisfubalinange^teilten  miilachtea  oder  eine  der  im 
Artikel  34  genannten  Handlungen  begehen; 


Digitized  by  Google 


I 


1004  Privatebeub&tmgeietsgebung  in  Japan. 

8.  wenn  tle  ein«  der  in  den  ArtOMln  86  und  87  genaimten  Handfamgen 
begeben; 

^  wenn  ele  etwa»  begeben,  wae  die  Ordnung  Im  Zuge  atdrl. 

In  den  genannten  Flllen  irird  das  geiablte  Fabrgetd  nlcbt  eratettet 

Artikel  43. 

Wer  eine  der  unter  dio  hu fge führten  Vorschriften  fallenden  Zuwiderhan'l- 
lunsroTi  begeht,  oder  »miu  t  die  iiuho  uud  Ordnung  nuf  lier  Eisenbahn  etüreaden 
Eaiiüiung  sich  scbuldig  macht,  und  diese  Handlung  ihrer  Natur  n.ioh  mit  Geld- 
•toafe  SU  abnden  oder  eine  auf  frificher  Tat  entdeckte  Übertretung  poUs^eher 
Yoricbiiften  Ui,  kann,  wenn  er  nicbt  genau  seinen  Namen  und  Wohnort  angibt 
oder  der  Fluebt  Terdlchtig  iai»  Ton  einem  Eisenbahnangestellten  IbsIgenomiDen 
ond  der  Poliiei  ftbeigeben  werden. 

Übergangsbestimmungen. 
Artikel  44. 

Dfose«)  Gesetz  finriot  auf  Privatbabnen,  die  dem  Priyateiaenbabngeieti  nidit 
unterliegen,  keine  Anwendung. 

Artikel  4& 

Der  Zeitpunkt  des  Inluafttretena  dieses  Oeseines  wird  duieh  kaiserlidie 
Verordnung  featgesetntt) 

Das  ElsenbahningalAtiT  (Ttotaudo  Blaknnokn),  daa  Etsenbahnstn^eseliAadi 
und  die  Bekanntmadmng  No.  98  Tom  Juli  des  16.  Jalices  Me^i  (Juli  I8BB)  «wte 
biermlt  aufigeboben. 


Inswiseben  am  1.  Oktober  1900  in  Kraft  getreteii. 
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Die  Giiterbewegung  auf  deutschen  Eieenbahnen  im  Jahre  1 902  im 

Vergleich  zu  der  in  den  Jahren  1899,  1900  und  1901. 

Von  C.  Tliamer» 


Im  Ansehlnfi  «q  die  bisherigen  VerOffenfliehnngen  {vergl  £iüetBt 
Jahrgang  1902  S.  1085  ff.)  werden  hiermit  die  hanptsflcUichsten  Ergebnisse 
der  StatistilL  der  Gflterbewegnng  auf  den  deutschen  Eisenbslmen  für  das 
Jahr  1903  im  Vergleich  mit  den  drei  Voijahren  snr  Darstelinng  gebracht. 
"Eine  wesentliche  Verftndening  in  dem  Geltungsbereich  der  Statistik  ist 
im  Jahre  1902  außer  dem  Hinzutritt  einiger  Nenbanstrecken  und  Neben- 
bahnen nicht  eingetreten. 


1.  Geeamtverkehr. 


1899 

1900 

1901 

1902 

Tonnen 

Der   gesamte  Gfiterrerkehr  nm- 
fafite  

248218010 

• 

964968062 

260879902 

268562374 

Hiervon  entfielen  auf  den  Ver- 
kehr: 

im  Inland   | 

210288  74?» 

224  934  974 

220914  809 

22H  279  168 

mit  dem  Ausland     ,   .   .  .  ' 

37  929265 

Bb  465  093 

402732U6 

Von  dem  IniHndsverkehr  blieben  , 
im  engereu  Lokalverkehr  der 
einseinen  Verkehnbezirke  .  . 

and  Warden  im  gegenseitigen  Aus- 
tausch der  Verkebrtbexirke  be-  j 

87886374 

11^452471 

98474709 

131460265 

98167166 

127  757658 

94196866 

129080303 

Vera  AusUnda verkehr  kamen: 

1 

auf  den  direkten  Verkehr  zwi- 
schen Deutschland  und  dem 

84917896 

86938800 

86002764 

878486B0 

1Q06  Güterbewe^ning  auf  deutocben  Eiienbabnen  im  Jahre  1902. 


• 

1890 

1  fiOO 

«VW  1 

1 

1901  1 

1902 

Ton 

n  e  n 

BOIl  SAB 

«B  VHS  vvv 

Aus  jj60t8cniaiMi  aiU5ertiiirc  wiit^ 

Ioo48o32 

20  144  150 

20  328819 

21  ODO  »fi 

Nach  Deutschland  eiugefUhrt  iiiu<- 

16966864 

16794160 

16678986 

16779818 

Bel  BerUcksichti^ng  des  TTm-^tfin- 

des,  daß  der  Verkehr  mit  dtsa  äee- 

bftfen  SU  einem  großen  Teil  den 

Verkehr  mit  dem  überseeischen 

Ausland  darstellt,  und  daß  der 

hier  nachgewiesene  Empfang  mit 

der  Eisenbalm  sich  vielfach  als 

Ausfuhr  aus  Deuts  Chiana,  der 

versanu  nu»  aer  üiisenoann  sicii 

1 

eliavakterislert,  beträgt: 

der  ^\Vch  ^ol verkehr  zwisoht^n  den 

1 

deutschcu  Verkehrsbexirken 

'■ 

109  404  721 

117  939010 

114011  604 

11524S411 

der  Verkehr  der  deutschen  Ver- 

kehrsbezirke  fohne  die  SeehMfen) 

mit  dem  Ausland  (mii  den  See* 

häfen) : 

lu  der  Ausfuhr: 

a)  Versand  des  deutschenBinnen- 

landes  nach  dem  Aualand  .  . 

18 179460 

19690683 

19767947 

21(]65»l 

b)  Empfanf^der  SeeliJlfon  aus  dem 

deutschen  Biuticnland  ... 

7  365259 

7  594  760 

7  804  719 

7  915180 

xusammen  .  •  . 

25644708 

«  ^^^^^^ 

27165888 

27  572066 

28  9i  1031 

in  dM  Einfuhr: 

a)  Empfang  des  deutschen  Binnen- 

landes  aus  dem  Ausland    .  . 

15668188 

16947826 

14964916 

1478112» 

b)  Versand  dor  Seeliäfon  nach  dem 

deutschen  Biunt-nhuid    .   .  . 

5  682  491 

5  926486 

5  941 :5:i(] 

zusaiiuni'n  .   .  . 

21  235  674 

21873  811 

20926246 

20648140 

die  Durchfuhr  von  Ausland  zu  Aua- 

! 

land,  sowie  swiscben  dem  Aus- 

land und  den  deutschen  See- 

häfen: 

a)  Durchfuhr  von  Ausland  zu 

i 

S01ia69 

3094  756 

2462339 

40968S 

668698 

660 872 

809  «H 

c)  Empfang  der  Seehafen  aus 

loisa» 

716881 

646826 

689019 

ausammen  .  »  . 

1  4196682 

4496111 

1  8712290 

'  44661187 
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Soweit  es  ansfülirbar  war.  sind  auf  den  folgenden  Tabellen  nach 
den  Angaben  des  Kaiserlichen  Statistischen  Amtes  Flächeninhalt,  Bevöl- 
kerung und  Länge  der  Eisenbahnstrecken  der  einzelnen  Verkehrsbezirke 
ermittelt  worden.  Bio  Langenangaben  fOr  das  Jahr  1902  sind  der  vom 
Beielis-Eisenbahn*Amt  fOr  1901  «ii%eBte11ten  Eiaenbabnatatistik  entnom- 
men, unter  Hinznrechnnng  des  Zugangs  nach  dem  üntersohied  der 
LSngen  in  den  ebenfaUs  vom  Reicha-Eisenbahn-Ämt  und  von  der  Greneral- 
direktion  der  kOnigüeli  bayerischen  Staatseisenbahneti  aufj^^stellten  Zu- 
sammeusieiluaigen  der  Betriebseinnahmen;  sie  beziehen  sich  je  nach  dem 
Ablauf  des  Rechnungsjahres  der  einzelnen  Bahnen  auf  den  31.  Mäi-z  oder 
den  31.  Deaember  1902. 

Bei  der  Ehmittlung  des  Gesamtverkehrs  iat  davon  auagegangen, 
daß  daau  für  Jeden  Besirk  1.  der  Verkehr  innerhalb  des  Besirka,  2.  der 

Versand  über  seine  Grenzen  hinaus  und  3.  die  Einftihr  (Empfang)  in  den 
Bezirk  zu  rechnen  ist.  Bei  den  einzelnen  Verkehrsbezirken  ist  daher  der 
Versand  und  der  Empfang  im  Verkehr  mit  den  übrigen  deutsclien 
Verkehi-sbezirken  zum  Gesamtverkehr  gerechnet,  während  für  ganz 
Deutschland  diese  Mengen  sich  al^  Verkehr  im  Bezirk  darstellen  und 
daher  nur  der  Versand  oder  der  Empfang  eingerechnet  worden  ist  Um 
jedoch  den  ftlr  die  efoselnen  Verkehrsbezirke  berechneten  Verhältnis' 
zahlen  solche  für  ganz  Deutschland  gegenüberzustellen,  die  auf  gleicher 
Grundlage  berechnet  und  deshalb  als  Durchschnittszahlen  zu  betrachten 
sind,  ist  in  der  nachstehenden  Naohweisung  für  Deutschland  überhaupt 
in  den  oberen  Zalilen  der  Versand  und  Empfang  milbcrücksiclitigt.  Die 
obere  Reihe  der  Vcrh.iltniszaljlt  n  für  Deutschland  stellt  den  Verhältnis- 
Zahlen  der  Verkehrsbezirke  gegenüber  den  Durchschnitt  dar. 

Den  Verhflltniszahlen  in  Spalte  9,  18,  41,  46,  49  für  1903  ist  in 
der  Spalte  Ordnungszahl  die  Ziffer  beigesetzt,  die  die  einzelnen 
Provinzen  und  Verkehrsbezirke  bei  Ordnung  von  der  kleinsten  zur 

größten  Zaiii  erhalten.  Die  Ziffern  über  dem  Durciischuitt  sind  bchrilg 
gedruckt. 
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s 

a 

3 

o 


Bezeich  ii  uug 
der 

Verkehr«bezirke 


8 

FlUcheu- 
inhalt 

qkm 


Ein- 
wohiMr- 
z&bl  am 
1.  De- 
lember 

1900 


I      6  i 


8 


Etsenbahnlliige 
Ende  des  Jahres 


1899    '    1900       1901  I90i 


Kilometer 


1 

2 
8 
4 
6 
6 


8 
9 

10 
11 


12  I 

18  ' 

14 

15 

16 

17 

18 

19 


20  I 

21  i 


22  1 
24  I 

I 

23  I 
25 

26 

27  , 

28  ! 

2r) 

HO 
31 
32 
33 
34 
35 

36 


62481 


:!^ 


30  107 


8o| 


48604 


28  954 
13  212 

i27079{ 


ijSO 


Provinzen  Ost-  n.  'NVosfproußen 
061-  imd  wetitpreuüiscbe  Häfen 
Provins  Pommern 
Pommersche  Häfen 

Mecklenburg  .j 

Bottock,  Wismar,  Lübeck,  Kiel,  !  168; 

FlenaburiT  1 

Provinz  Schleswig  -  Holstein, 
Fürstentum  Lübeck .... 

Elbhäfen  

Weserhäfen  

Emshäfen  

Prov.  Hannover,  Henst.  Olden- 
burg, Brannschwelg,  Lippe- 
Scluiiitnbtirg^.  Kreis  Rinteln 

und  Pyrmont  

Provinz  Posen  

Beg.'Boz.  Oppeln  

Stadt  Brealau  

R('<2r  -Bes.  Brealeii  imd  Liegnlia 

Berlin  

Provinz  Brandenburg  .... 
R^.-Bez.  Magdeburg,  Hersogt. 

Anhalt  ,1  13855 

Reg.-Bez.  Merseburg  u.  Erfurt, 

Thüringrische  Staaten,  Kreis 

Schmalkalden  

Königreich  Sadism  .... 
Pr.Hessen-Nassau  (ohne  Kreise 

Bfntrin  und  Sehmidkaldeti), 

Oberhessen  u.  Krri^  Wetzlar 
Buhrrevier  der  Prov.  \S  esttalen 
Provinz  We.sttalen,  Li|>i>e-Det- 

mold  lind  Waideck  (Arolsen) 
Ruhrrevier  der  Rheinprovinz  . 
Rheinpro viuz  rechts  deaBheins 

(ohne.  Kreis  Wetzlar)  .  .  . 
Rheinprovinz  links  des  Bheins 

und  Fürstentum  Birkenfeld. 
Saarrevier 

Ruhrort,  Duisburg^  Hochfeld  . 

T.rithiingen  

Elsaß   

Pfalz  (ohne  Ludwigshafen) .  . 
Großh.  Hessen  (o.  OberhcsscQ) 
GroUh.  Baden  (ohne  Maimhetni) 
Mannheim  und  Ludwigshafen  . 
Königreich  Württemberg  und 

HobenzoUern  

Köntgr.  Bayern  r.  d.  BheiM  . 


26  314 
14996 


■I 


18  778 
1  673 

20804 

1  975 

3873 

18  386 

2  719  I 
(bei 28)1 

6  221 
8  287 
5  937 
4  3t).T 


Überhaupt 


15061 

20647 
69926 


I 


3 149  1531 
408  723(1 
18462l5|i 

«J4"J  267 

314846] 

1  :-27 

9b9  404j 
268810 
85666 


3  342703 
1  888055  ' 

1  868  062 
422  7381 

2  377  578/ 
1884151\:, 
8 107 961  r 


8  659,T7 

1824y«0 

I478,ti 


8681|M 

2049,90 
1  416,45 

2623,11 
8447,» 


1 4'j2  671  I   1  407,44 


3  111468 
4199188 


2168  845 
1276248 

2100348 

1  694  934 

530860 

2  918  373 
497  631 
108186 

1  167  566 
798  317 
8-2f)  426 

1  72G  2001 
178600/ 


2991,39 
9490^14 


2  04^  i-i 
563,so 

2013,78 
661,03 


3  867,M 
1828,ia 

1474»4i 
1480^» 

a762,N 

2{Mi!t,3« 
1420,» 

2518,97 
8449.91 

1470^00 


3050,to 
2460,n 


2  039,» 
575rS» 

2079,« 
661,03 


3989,M 
1919^ 

1474,41 
1888/M» 


8828»st 

2099,M 
1463,61 

2620^ 
888<io 


147M 


IBfiStü 
41111^ 

am 


1656/«,  la6M 


3050,10 
2461,M 


•2  m^i 

587,91 

2169,.* 
672;iJ 


•»J27..«* 


eo8y«3 


2  106,«i 
263,»  j 

617,67 

>)100(M> 
68M 

764,^1 

1866,M 


2  130,6» 


608.4>,  e08,a 


2  1T0,ü; 
263,« 


(bei  28  angegebeo) 

(i  17,67 

1037,29 

72(V» 

796,«5 

1773,6»  j  188M 


644.S« 
1068,tc 
?29,J6 
822,:7 


729ur- 
1911^ 


2232548  ;  »)1  718,25  ,    1  714,oo 
8486201   6afi&74  i  6976.0& 


540521  il  56845014  I 


49099,17  :  49880,«» 


1)  Die  Ändeningen  gegen  das  Vorjahr  berahen  auf  abweiehenden  Angab«»  ^  ^ 
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1  9 

1  10 

11 

12 

13 

14 

15 

16 

Auf  je  KW  i 

ikm  FIfli-heninhalt  komuicQ 

Auf  je  lUiXK)  Einwohner  kommen 

Eisenbahnen 

Eisenbahnen 

i  1 

!  1899 

1 

1900 

1901 

1902 

Ii 

1899 

1900 

1901 

1902 

kl 

o 

Kilometer 

- 

Kilometer 

2 

■ 

1  33 

10,46 

10,87 

11.« 

11,^ 

1 

6,0V 

6.1« 

1  » 

U,18 

11,74 

• 

16,M 

15,)» 

lo,-.9 

16,88 

4 

7,4» 

7,76 

7,87 

7,06 

7,18 

7,«a 

•  1 

1 

7^ 

7,7« 

7,81 

30 

10,71 

10,39 

10,43 

11,80 

1 

S 

w  : 

7,08 

9,M 

7,14 

9,10 

7,» 
11,88 

9.88 

7,S4 

11,11 

9,87 

1  8 

1  »1 

n,w  . 

8,88 
9,84  • 

10,96 

T,» 

'  8,88  ' 

.  ii,ia 

7,84 

9^ 

11,18 
7,88 

9,88 

9  ! 

■ 

8,83 

8,^6 

9,15» 

7,67 

6,91 

7^08 

7,84 

10^16 

11,88 

11^ 

9,84 

9,88 

10,4t 

10,«8 

17 
23 


14 

3S 


19 

ii 


5 

7 


n,s7 

16,14 


10,«7 

88»ni 

9,88 
38,47 

16,48 

11,44 

-  9^ 


'  9,98 

91  .  17,41 
21    >  12,88 


16,34 


10,^6 

9,87 
88,47 


16,18 
9,88 


8^2 
8,37 


9,98 
12,51 
1%U 
18,14 

11^ 

6,30 

8,■^■^ 


11,49 
16,43 


11,17 

86»14 

IM 
84,08 

16,88 

11^ 
9,88 

10,»7 
12,»9 
1228 
18,78 

12,» 

8,77 
8,60 


16,74 


11,17 

85,t4 

11,1* 
84i86 

16,58 

12,41 
9,6» 

(bei  28 
10,87 
124S 
12,28 
18.81 

12,88 

8,3!* 

8.89 


14 
4 


10,14 
6,40 


13 
2 

! 

1 

'■     7  I 
3  I 
berechnet) 

!! 

!  10 

12 
19 

15 

9 
21 


10,10 
6^88 

10^40 

12,87 

7,73 
5,95 

11,7» 

8,98 
10^81 

10,8t 


8,«)0 
1  l.ti.s 


9,H0 
5,84 


9,40 

9,80 
8i»7 

11,87 

7,30 

&j88 

11,93 

9,71 
9,84 


11,19 


9,00 

5,»6 


9,67 

4,§1 

10,84 
8,78 

11,87 

7,87 
6,88  i 

11,73 

9,14 

9,14 
10,08 

10,00 

8,19 
11,90 


9,M 
5,98 


9.C7 
4,81 

11,08 
8,78 

11,87 

7,88 

6^ 

11.78 
8,8« 
9,14 

lObOB 

10,08 


<,93 
U.o7 


Statistik  deä 


9,39  9,43 

ReichseiBenbabnamtes. 


9/w 


9,40 


8,S3 


9,04 


9,33 
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2 

9 

4 

17  1 

18      1  1» 

nr 

1." ;  .1 

Im  II' 

XU 

um  Ii; 

wohner- 
sahl  am 
1.  De- 

TS 

der 

Inhalt 

innttrbalb  dM  Verbahwbwiriwi 

1 

V«r  rkehr«bezlrke 

1 

■ 

sember 

1699 

1900  1  1001 

19«! 

qkm 

1900 

Tonnen 

7 


1 

2 
'6 
4 

r» 


8 
9 
10 
11 


12 

i:< 
14 
15 
16 
17 
18 

Iii 


20 
21 


22 
24 


2ü 


2*) 

:;i 

34 
85 

3G 


I'rovinzen  Ost- u.  Wettpreofien 

(">st-  un«i  wt •^tI)|■^MlGische Häf»  n 

PrtA  inz  i'ouiunMH    .   .   .   .  . 

PotiiMuTsc  he  Häfen  .  .  .  •  . 

M«'ckl«'iibur;4'  

Hoslock.  Wisitiai-,  IJibock,  Kiel. 
I'k'ii-hiirj;  

i^rovinz    Schif^wig  -  Holstein, 
Fürstentum  Lübeck  .... 

Elhliilfi'u   . 

\\'«-st»rlillt'ou  ........ 

Kinsliiit'c'ii  

Vri)\ .  Hainiovcr.  TTer/.t.  Oldfii 
bmg,  Ilr.iiiiisfliwoi;;',  Lippe- 
Sl*ll•-lWln^nr^^  Krei^  Rinteln 
und  Pyniioiu  

Provin'/-  Posen  

H«'^^  Hcz  (»ppeln  

8ia(ic  Bresiau  

Reiir.-Bez.  Breslau  und  Liegnitz 

lirilill  

I'rovitiz  i'.raudt'liburg"  .  .  .  . 
Kt'^-  B.'/.  Magdeburg:,  Hfizogt. 

Anhalt  

•f^  u.  Ilifurt, 
Staaten,  Kreis 

bciimalkHlden  

Königreich  Sachsen  

\'r  I  Ifsvfn-X.isMiu  'ninif  ]vri'i>e 
iiiaielll  und  Schinalkal(ien), 
OberhesHon  u.  Krei»»  Wetzlar 
){ulirrt  \  irr  ilcr  Prnv  \\  est  In  Im 
l'roviux  West (;ilrn,  Li()p< -Det- 
mold un<!  \V;ilii,  ek  fArolsen) 
Rulinsnifj-  der  Kluiiipr.iviii/  . 
K'lM'uipioviii/,  ri'i'hls  <lc>  lIliciiM 
(ohne  l\  t tM^  W  t  t zhtr ;        .  . 
Kliidnpruvinx  links  dv»  KUeitis 
und  Fürstentum  Birkenfeld  . 

S.'iM  [  I      ic  r 

iiuliruiL,  JJuisljLirg,  Hochtf.Jd  . 
Lothrinoren  


ij|30107{j| 
|l9798| 


-  I 


48604. 


8  149 168 

4n>  7-2;5 
1  ■m:>'21') 

•->r<i)  444 
649267 

314846 

1 106827 

fij^lt  4U4 

36668 


28964 
13212 

J  27  079] 

!  39  8<»"' 


'Pliiiriiiiiisrlit 


lSdö5  i|  1498671 


26  314 
14993 


'  18778 

<  1673 

'1  2'  I  14 

!'  1  976 


111  46a 
4  199  768 


2168846 
1276348 

1694MU 


I    3  873  il  630860 


['\'-a\/.  'oliiM-  I  .mlw  i  Ii -liii  !'rti; 
(  ; :  Ml.;h.  i  I('>-scn    "1  iWn  In  -sen) 
Ci  ijjli  Iladell  (olitic  iM;iUiiln  im 
M  iiiiihcini  und  LndwigshalVn  . 
K.'iii^r<'i>  Ii  \V,ii ttemberg  und 

iiollruüuikTU  ...... 

K<mtgr.  Bavern  r.  d.  Riieins  . 


18  386  ' 

•J  7 1  '.  I 

fi22l 

^  -^T 

o  '.1.;; 
4  393 

]  ir>08l| 

01)926 


2918373 

[{}>  [:w, 
545»  885 

1  IC.  .'»«;<; 

7'. IS  ;;i7 
1  7-Ai  -AK) 

5  :i43  620 
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10 
II 


19  < 
13 
14 
16 

16  ' 

17  1 

18  I 

19  ! 


20 
21 


•22 
24 

23 
2ö 


28 
29 
30 

31 

33 
34 
36 

96 


Provinzen  Ost-  u.  Westpreußen 
Ost-  um!  west[)re uliische  Häfen 

Provinz  I^oniiumn  

Pommers  c-)u-  Hlfen ..... 

Meclüenburff  

Rostock,  Wismar,  Lttbeck,  Kiel, 

Flensburg  

Provinz    Schleswij(  •  Holstein, 

FarstentQoi  Lftbeek .... 

Elbhäfen  

Weaerhäfen  

Eroshäfen  

Prov.  Hannover,  Herzt  Olden- 

burjf,  Hruunschweig,  Lippe- 

Si-haunibur;^,  Krels  Rlntebl 

und  Pyrmont  ...... 

Provlns  Posen  

RcfT -Bf/..  Oppeln  

Stadt  Breslau  

Reg.-Bes.  Breslau  und  Ltegniti 

Berlin  

Provinz  Brandenburg  .... 
Reg.-Bez.  Magdeburg,  Hersogt 

Anhalt  

Ileff.-Bez.  Merseburg  u.  Erfurt, 

Thüringische  Staaten,  Krefa 

Schmalkalden  

Königreich  Sachsen  .  .  .  . 
Pr.  Hessen-Nassau  (ohne  Kreise 

Rinteln  und  Schmalkalden), 

Oberhessen  u.  Kreis  Wetzlar. 
Uuhrrevier  dor  Prcv.  Wp^tfaU-ii 
Provinz  Weütfalen,  I.ippe-lJet- 

mold  und  Waldeck  (Arolsen) 
Ruhrrevier  der  Ebeinprovioa  . 
llheinprovinz  recht*  des  Bhdns 

(ohne  Kreis  Wetzlar)  .  .  . 
Rheiiiprovius  links  des  Rheins 

und  PBrstentum  Birkenfeld . 

Snarrcvior  

Huhrort,  Duisburg,  Hochfcld  . 

Lothringen  

KKnli  

l't'iilz;  (ohne  Ludwigshafen) .  . 
(  Jroßh.  Hessen  (o.  oixThcsscu) 
GroUh.  Baden  (ebne  Mannheim) 
Mannheim  und  Ludwlgshafen  . 
Kr.niaTcich  Württemberg  und 

Hoheuzollern  

Kdnigr. Bayern  r. d. Rhein--  . 


62  481'jl 


K  •■5 


80107 


f\ 

16  53oj| 


19793 


( 


48  604 


98 9M 

18212 

:|2707^' 
[39899[ 


13855 


26  314 
14998 


18  778 
1673 

20804 
1975 

8878 

18  38(> 

2  719 
(bei  2äj 
6  221 
8  287 

4  393 


1^ 


15081 

90647 
69 1»26 


140  1.')^ 
406  723 
1  846  215 
289  444 
649267 


1 

3 


814846 

106827 
969404 
253810 
86666 


3342703 
1868 066 

1  868002 
422  7^8 

2  377  578 

1  884 151 
a  107  Itöl 


} 


10 

6 

22 

15 
14 


1492671  20 


8111468 
4199766 


2168  845  ' 
1276248  || 

2  100  348 
1694984 


13 
19 


8 

11 

25 


2918  378 
497  631 
108  136 
549  885 

1167566 
796817 
820  426 

1726  200 
178000 

2232548 
5  343  620 


Überhaupt  1| 540  621 


18 
24 

23 
7 

17 

12 

16 

6 
2 


2137 

2  264 

2  362 

2819 

2984 

2843 

9  rat 

9  All 

4776 

5064 

5105 

5868 

5406 

6463 

2892 

16  OSO 

2846 
17  800 

2984 
16(180 

6086 

6402 

6455 

4990 

5962 

5947 

9811 

9674 

j  9672 

5426 
86M 

5  872 
8986 

5889 
8887 

4  894 
80520 

6012 
70860 


5806B0     2i  15660 


5311 


5168 


86020  :  79129 


6290 
74  630 


5547 
69490 


5Ui 
5W 

16?* 

6(01 

911^ 

8«2 


5  Iii 

5103:*:' 


8  130       8  TK-^ 
45580  I  46440  < 
(««  No.  23 


16  930 
3996 
6548 
5761 


16100  I  14960  !  1506) 


8208  81^' 
45299  47W^ 
gerechnet) 

3fi97 

6491  >  €m 

6269 


10  440  I 
3  839  t 
6068 
6141 


6657  I    7 186  j    6619  '  641<I 


3  658  , 
9695  I 


3748 
2898 


3576 
2796 


56845014 


7  487 


7  893 


546 


7  41U 


Ii       I    4995  i    5256     5039  5»! 
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r  45 

:  46 

i  47 

48 

!  49 

1  60 

j  61 

69 

Ottterverkehr  berechnet  sich 

mr  dM  Quadratkilom.  Flttcheninhalt  auf 

fiLr  jeden  Einwohner  auf 

x 

=  2 
=  3 

I 

1899 

1900 

1901 

1902 

1 

OB 

6* 

o  'S 

1.3  a 

1899 

1900 

1901 

1902 

0 

i  Tonnen 

1  ^ 

Ton 

u  e  n 

1 
i 

6 

1 
1 

235,1 

140yi 
189^ 

244,4 

IfiOb» 
18M 

253/1 

1  Hl,i 
177,8 

245,1 

1/  1 

5 

i  * 

1,65 
7,15 

9jo» 
7,10 

1  an 
1,00 

7,55 

2,43 

8,» 
8,» 

2:,05 
7,30 
2,47 
7,36 

M 
8,10 

1,S9 
7,63 
2,49 

8,16 

6,88 

7 

w 

'  36t*,o 

380,2 

31>Ö,9 

404,4 

mm 

\  14 
98 

5,40 
19^4 

lO^tO 

2.15 
5,20 
10,68 
8^81 

5,43 

11,35 
8,58 

2.43 

5,37 

12/(5 
9/w 

8 

418,5 

•  429,8 

442,0  : 

1 

1 

1 

8 
21 

18 

204,4 
1614,0 

562,1 

2U3,4 
1  vl^ 

608,t 

216,4 
I  VKBfi 

800^ 

1  W4/t 

688,0 

13 

!  7 

1  ^ 
1^  23 

\  15 

5,85 
3,84 
14/)8 
7,93 
5,87 

5,19 
3,18 
13,58 
7.83 
5,59 

5,90 
3/M 
13,31 

7,00 

5,6U 

5,37 
8,31 

13,is 
6,74 

5,63 

10 

48%o 

617,1 

526,7 

651,7 

/  9 
l  10 

4,18 

4,80 

Ann 
^f* 

4,19 
AM 

4,38 
4.40 

94M 

KI86/I 

1186t0 

1088/) 

Olm 

lOuoo 

fl.Sl 

14 

616,7 
1386/) 

1469/) 

682,(5 
1  362,0 

892,4 
141U,0 

17 
12 

5,51 

5^ 

5,76 
5,85 

5,76 
4,98 

5,03 

87 140/1 

576,6 
29940/» 

677,a 
af  810/) 

672,0 
88840/» 

11 
«M 

4,95 
47/11 

4,99 
<RS80 

4,99 

SA  Ab 

4,9» 
57/18 

13 

1 

681,7 
88710/) 

888,7 
24980/1 

678,5 
28660/» 

591,7 
94880,0 

Jl 

93^8» 

18,81 

IC  «• 

6,78 
17,84 

0,86 
18,40 

8488,0 

2Q08/I 

9816/» 

9998/» 

w 

19/» 

18,10 

18,80 

17,11 

17  ' 
AT 

1 

9  i 
15 
19 

930,9 
4408/1 

16BM 
482,8 
7öÖ,t 

1008/» 

1018,0 

4  4Ho 
(sa  No.  28 

1981,0 
480,8 
808,0 

1114,0 

969,6 
4  384,0 
gerechaet' 
1  725,0 
476,4 
797,8 
1174,0 

1014,0 
4818/1 

1906,0  1 
493,7  ' 
801/( 

1191/1 

21 
'33 
36 
32 
8 
18 
19 

27,05 
188,10 

19,96 

3,5.H 

5,»& 
6,88 

6,48 
24,56 

154,10 

91  ,»4 
3,41 

6/)t 
6,0» 

6,11 

23,95 

152, 4ü 

19,51 
3,3H 

5/« 
6,8» 

6,39 
25,2*J 
150,M 

21, .'.7 
8,50 
6,97 
6/KI 

19 

811,0 

866,1 

880,4 

819^ 

22 

7,to 

6,71 

6,« 

6,45 

6  j 

304,3 

225^ 

311,1 

241,8 

313,7 
237,» 

319,5 

234.5 

4 
5 

2,9»  1 

3,14  1 

2,8« 
3,16 

2,90 

3,10 

2,»s 

727,0 

711,7 

u..  - 

468,1  ( 

464,»  1 

476,0  ! 

486,8  1 

l        4,70  1 

4^  1 

4,a«    j  4,80 

86?* 
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Versand  des  Auslandes. 


Bef ö  rder  te 

M  e  ng  e  u 

in 

Des  Verkehrsbexirks 

1899 

1900 

1901 

1902 

No. 

Beseicbnaog 

Tonnen 

64 

7ßR7 

7000978 

60 

aeiT  ITO 

9  9X1  XfV 

1  mmm 

1889744 

«1 

A  9fV  #99 

66 

Österreich  (ohne  B6hmeDt 

Galizien,  Ungani}   .  *  . 

1  IKSO  867 

1297  449 

1252  857 

1 169245 

60 

1  -247  1 12 

1  351  145 

1  146604 

1060  776 

52 

tiG0  742 

1069  846 

906  992 

906006 

50 

RofihMid  (ohne  Polen).  .  . 

677227 

716415 

662787 

869612 

68 

666796 

616812 

488966 

588686 

61 

888668 

467901 

661812 

486607 

58 

278518 

249827 

^S783 

261  615 

56 

153  861 

191  417 

166124 

214  339 

57 

158  080 

126503 

143  910 

166417 

64 

Dänemark.  

23  207 

23  381 

23  645 

^  T5:> 

63 

2291 

1916 

1843 

477:1 

62 

4662 

10900 

1666 

'  8880 

Empfang  dea  Aaslandes. 

Beförderte  Mengen  In 

Des  Verkehrsbeslrks 

1899 

1900 

1901 

1902 

No. 

B  ezeichnung 

Tonnen 

61 

Holland  

3496627 

8664288 

8862662 

4361 44d 

55 

Österreich  (ohne  Böhmen, 

Galisien,  Ungarn)    .  .  . 

3  401  330 

8  871866 

3  717063 

3771787 

60 

1881482 

1946068 

2811888 

8860612 

66 

2288667 

8840840 

8826189 

8416006 

54 

2015  698 

2877924 

2206  703 

2084287 

59 

1600  738 

1  742  431 

1596  324 

1  747 

58 

1  1182W) 

1249  541 

1360230 

1532206 

51 

1  268  675 

1365  218 

1  246  596 

952822 

62 

609641 

606971 

649  913 

707  405 

68 

662666 

688192 

687149 

649108 

67 

144019 

186448 

806141 

2068» 

64 

120  661 

114878 

119874  •  168880 

50 

Rußland  (ohne  Polen)    .  . 

135  579 

121  147 

131364 

99731 

62 

10  793 

4  998 

6  206 

947« 

63 

4916 

6616 

7662  ! 

91dl 
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Die  einzelnen  Artikelgrappen  dea  WarenTerzeichnisees  (s.  &  343  ff. 
des  Archivs  Ton  1884)  ordnen  sieh  nach  den  befS5rderten  Mengen  des 
GeaamlYerkehra : 


ao 

•  s 

e  S 
« .S 

1 

Beförderte  Mengen  in 

SP  5  w 
^  ^ 

Abgekflnte  Beseichiiuug 

1899 

1900 

1001 

1908 

Ji 

Tonnen 

0#atvalpAlilAa« 

75770868 

81749687 

79784916 

1  79160076 

IM 

öwiuP,  ^(  ijidnnie    .    •   .  • 

21965601 

23  647  600 

22  588  994 

23  945  140 

DruiiuKOiucDi  lOnc  .    •    •  . 

14  366  742 

15  344  190 

lä  t>.).)  >'.y6 

1 4  886 

91 
^  1 

10290188 

11  046  889 

10527  499 

1 1  0-23  285 

J!«180Ilcrzc  .••>>• 

11003919 

11610  9-2G 

9  867  131 

10  414  671 

WC 

Q^AihiVAlilianlrAira 
ateniKOOlQllKOKS  •    »    .     p  • 

10004660 

11 886 '243 

10848790 

10861866 

1A 
IV 

0191691 

6898190 

7198816 

7467606 

f  V 

6414772 

6860888 

7101788 

7447878 

All 

jDraiiiiiK.oiuwivriKQ«w  u«  ilbmi 

4844700 

6516807 

6578167 

7388884 

4V 

6064896 

7048640 

9088465 

6898688 

5  367196 

5  821  638 

5  880596 

5  612766 

'i  1  K 
Ol  u 

5  30^^  011 

5  312128 

j2l2(Ki7 

12 

Filncll    UUU    r>tU[ll    .      •      •      •  • 

4  '>ii\] 

4  503  598 

4  232  460 

4714  4(ki 

Iis 

rusr.ii,  rQU|  Aller  Ath    •    •  . 

4  iRW  502 

4  817  169 

3  609  287 

4  007  958 

8S48944 

8847219 

8087684 

8254978 

Ol* 

3627996 

8684918 

8310967 

8061574 

8B85079 

8678844 

8586791 

2844990 

41  • 

wetii  uiiQ  muiwDi»QnKwo  ■ 

3898  618 

8497986 

3689768 

3699861 

3681969 

8616800 

8651379 

8611494 

eob 

Steltiltohlenbrfketts .... 

1718681 

2284  664 

2231856 

2393  084 

37 

1  947  091 

1  nöH  :)(>4 

I  il4<)4(>ö 

2  192  148 

llc 

Eisen-  und  Stahlbrucb    .  . 

1  984  789 

2ü69ay«j 

2069503 

28d 

1  825  729 

1  707  822 

1  792  691 

1932156 

3 

1778896 

1806410 

1866957 

1825  453 

41b 

1413648 

1 695  696 

1809668 

1805698 

1006844 

1608818 

1588885 

1768067 

1897084 

1484087 

1096814 

16^801 

llbl  Lappen  Ton  Sdiweißeiaen  . 

1276866 

1166885 

1347851 

1686685 

22e 

1488898 

1 

1558584 

1381480 

1584588 
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^1 

Beförderte 

Mengen  In 

ö  ■  - 

_  ft> 

Abgeicünte  Beietohmiiig 

1699    1  1900 

1 

1901 

1908 

Tonnen 

13 

Eisenbahnschiene!!!  .... 

l  ai>.')  7H4 

1  510  399 

1  42{>  :^06 

150H206 

19 

Kisen-  und  btahivaren  .  . 

1  363  629 

1  273  234 

1  246  065 

1  392522 

2öc 

1  190863 

1  395609 

1428  732 

1  382  884 

62 

Salz  

1334»2Ö 

1  121 

1  306  148 

1  358  574 

44 

ölknehan ........ 

1064467 

1160188 

1980084 

1810118 

16 

Eisornd  DamDCkfiBMl  .  .  . 

1842008 

1406888 

1804688 

1161716 

Petrolwun  und  Bfinendttle  . 

966966 

1041889 

1003  488 

1109166 

45 

Papier  .  «  

966408 

1071876 

1069087 

1106086 

w 

Obst  

864  OBO 

WD  VDv 

1041048 

1065  283 

Sainniftlladunffun  .... 

1   1013  072 

977  4Ö0 

954  322 

1001 112 

68a 

784  276 

H64  649 

865  OOl 

»4.-<40(i 

6^ 

Teer  

860619 

909  672 

887  159 

09*.*  TT? 

VC 

Steine.  bearbeitAt  .... 

1 

j      970  210 

893  888 

952  919 

855  700 

Chsmikalian  ...... 

661009 

701981 

748779 

790965 

Holsniu|pBiMB6  ..... 

699814 

777788 

798186 

778618 

Mai«  

1840818 

1049976 

976768 

778664 

29 

Glaa  

666981 

096486 

718780 

786814 

17 

Eiaenie  Röhren  

668860 

6680^ 

644768 

781669 

2 

Baumwolle  

691  660 

692126 

648  092 

691 81S 

43 

Öle,  Fette  

.  560367 

619  096 

644876 

643  933 

18 

Eisen-  und  Stahldraht    .  . 

'  560661 

60H297 

588651 

588  5S1 

591  970 

5^7  \\\\\ 

595  224 

56 

611948 

543  3aO 

672459 

559875 

48 

6^618 

682809 

608880 

633916 

64 

419681 

486617 

466  878 

616898 

64 

Torf  

380846 

418998 

471867 

446309 

50 

349074 

878140 

890986 

46196 

27 

401  106 

401418 

878848 

406147 

65 

1      437  725 

462  079 

409  394 

406278 

28e 

Hirse,  Buchweizen  u.  Hülsen- 

337  247 

847  198 

40^965 

30 

i 

,     3a2  471 

350609 

378188  » 

1 

390ti&4 
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m 

a  5 

•  s« 

1  Beförderte 

Mengen 

in 

1899 

1900 

1901 

1902 

*  e 

>• 

Tonnen 

40 

Lumpen  { 

1    871  732 

382  nw 

H51  2HH 

884  997 

66 

w  r    «  ■ 

359075 

292  122 

323  376 

838766 

880106 

360  434 

368  776 

22» 

Ene»  rohttf  Bleleise  •  •  • 

897874 

861808 

897866 

861870 

67 

966  TM 

989844 

808886 

851084 

896689 

824681 

824627 

841784 

38111 

811944 

284986 

240467 

817  897 

24 

•  ■ 

229942 

241788    1  988677 

811682 

67 

1    245  138 

264  yOü 

:^5083 

311  559 

14 

EisenbaJiQ8ChweUen,  eiserne 

273  390 

279  810 

268001 

300626 

4 

T%  1  f 

1    265  438 

268  747 

248  474 

27Ö  882 

6 

1"%  ^  — 

248185 

251278 

264439 

257  069 

47 

260996 

246386 

220782 

288046 

15 

2B6874 

mf  4  mit 

288870 

SBi 

190968 

908312 

294863 

226988 

96 

196862 

201494 

206080 

204898 

81  dl  Nutzholz, außerearopKisches 

211808 

180964 

211869 

201648 

51 

I     179  734 

IW  433 

179671 

19?»  106 

53 

Schiefer  i 

181  267 

164  168 

i(H  m-2 

1 72  755 

Dachpappe   

!     1«0  200 

159  776 

165  028 

86 

1    140  23o 

160283 

154  986 

156  060 

88 

1  116608 

124191 

122064 

121 478 

1 

96098 

118008 

110679 

117490 

61 

99981 

108601 

108896 

III  101 

84 

77946 

82288 

88978 

108  9S8 

26 

91891 

80989 

90868 

90799 

55b 

50  708 

54  497 

54  296 

72  469 

33 

43  354 

40  431 

36  577 

44  7Ü2 

2n 

52  608 

48  396 

42610 

39  598 

22b 

Kupfererze,  Kupferstein.  . 

1      38  506 

22372 

29  39<) 

35  145 

89 

1  11349 

12730 

11757 

11282 

I 

Ii 

i 

i: 


Digitized  by  Google 


1020  Qüterbewegaog  »of  deutochen  EisenbabneD  im  Jabx«  1903. 


2,  Erzeugnisse  und  fiiiltetoffe  der  L«ndwirtsciiall« 


Es 

worden  befördert 


Daron  entfiiUeii  auf 
den  Vetlnihr 


im 
inlnod 


mit  dem 
Ausland 


Im 

Lok;)l\'er- 
kdir  der 

einzelnen 
Verkehrs- 
bezirke 


In 

\  erk»'hr  der 
deutschen 

bezirkf 
ohne  die 
Seehafva* 
«tationea 


To  n  nea 


Weisea 


Koggen 


Hafer 


Gante. 


Illne,  Bnebweiieii 
o.  HtUaenMebte 


Mais 


Mals 


Leinsaat 


Simereien  . 


1 


1  H<f  » 

lyou 
U901 

1699 

1901) 
19()1 
1902 

1899 
1900 
1901, 
1902 

1899 

1900 

1901 

1902 

1899 

>  f^xx ) 

l'JUl 
1902 

1899 
1900 
1901 
1902 

i  1899 
|1900,| 

1901  I 

1902  ; 

IÖÜ9 
1900 1 

1901  j 
1902 

I 

1899  I 

\\m ' 

1901 

1902  , 


*  521  969 
2  tilG  300 
2  551279 
9611494 

1806844 

1602816 

1  703  057 

1  190863 
1395609 
1426732 
1388884 

1835799 

1  707  822 
1  7f»2  891 
I  932 156 

842923 
337  247 

347  m 
4<  >J  SliT) 

1240  312 
1049  276 
976708 
779  654 

591970  ' 


587  001 
696  224 
5C4  396 

311944 
984  9S5 
940467 
317897 

100  2»iH 

20:?  212 

224  352 

225  988 


I 


2337  870 
2448  841 
2289  9Ö0 
9976686 

1609869 
1489  769 

1  148  762 
1  590  H8H 

1078  216  , 
1  191  374  I 
1272  467 
1186897 

1669651 

1496  977 
1583  841  ' 
1652483 

179996 

203  705 
Hl.^OHO 
184  G20 

1  158237 
985  439 
880806 
661957 

472555 

im  or.fi 
4.S1  or>5 
44y  ;iü3 

215630 
167969 
174864 
921914 

145  703 
158  757 
167  877 
166  402 


184r>09 
167  459 
261329 
884886 

96945 
116049 

135  123 
166169 

112648 
204  235 
156265 
196657 

986078 
211846 

209060 
279678 

169997 

183  542 

1 48  203 
218  239 

82075 
68887 
114966 
140867 

119415 

121935 

113  200 
121  003 

90314 
97666 
66166 
96688 

44605 

44  456 
56  475 

59  586 


1246592 
1  317  078 
1204293 
1907197 

746688 
790597 

802  825 
899  800 

474643 
528104 
582352 
661060 

716884 

798096 
838  250 
875301 

78706 

89150 
87  108  ' 
78  256  • 

422  270  ! 
346575 
899978 
979916 

17S041 

172185 
178  261 
168222 

108  295 
94888 
85478 

104999 

49  4:-!tl 

55  273 

59  399  , 

57  309  I 
I 


928556 
911205 
952  156 
941993 

668997 
614989 

441  161 

480  559 

471  r)48 
516891 
504  406 
480643 

687956 

541440 
553  568 
591560 

64407 

69517 
63  861 
m  740 

422504 
844969 
961687 
196288 

278849 

270414 

277  982 
251  501 

80502 
79118 
69650 
65009 

68  149 
72  793 
78  232 
74  438 


Digitized  by  Google 


Di«  OUtttbewegmig  avf  deateelMii  Eisenbahnen  im  Jahxe  1SQ6.  1031 


Es 

wurden  b^rdert 

1 

Jahr 

! 

tw 

hanpt 

Davod  AntfftUan  auf 
den  Verkehr 

im     1  mil  dem 
Inland   1  Aneland 

Im 
engeren 
Lokalver* 

kehr  der 
einzelnen 
Verkehrs- 
beshrke 

Im 

\\  fclisel- 

verkehr  der 
dentteh«B 

Verkehrs- 
bezirke 
ohne  die 
Seehafen- 
«tatioDen 

Tonnen 

Mehl   und  Mühlen- 

fnbifkate  .  .  . 

9996813  1  9887891 

AI  401 

1  All  KAR 

1900 

2  444  679 

52  607 

1  162655 

1108004 

2  592  472 

47  290 

1  28()  430 

1  131  r)98 

1902 

2699361 

2648660 

60  701 

1303  894 

1153260 

1899 

1  Ud20oo 

4A1  78^1 

'{77  OKA 

1900 

1   1  b9ou9D 

1  218665 

477  031 

528  330 

441  701 

I  1  809660 

1  303  976 

505687 

542  535 

506  4UU 

1902 

1 805096 

1 

1348068 

467685 

666600 

606  878 

KarM>ffolD  .... 

1899 

<   1  947  691 

1  77oOOD 

f  0\J  M  UV 

1900 

'  IWBoM 

1806  Ol« 

148545 

709  808 

879188 

1  MD  41» 

I0OS684 

187781 

701806 

844461 

19021 

9198148 

9089188 

168964 

880118 

960686 

1899 

611 94o 

48V  004 

18444 

181406 

1900 

543  380 

531  4)28 

11  852 

190408 

260374 

d72  459 

560833 

11626 

205  244. 

272  482 

1902 

559  875 

539553 

20322 

216592 

248  519 

Bttbeo .  •  .  •  •  . 

1899 

45  014 

5  fi87  566 

1900 

7  04.1  b-K) 

51  H3ö 

6  098  818 

72-Jöül 

9(wo4Gö 

0  985  882 

52583 

7884  651 

913  963 

1902 

6809688 

6867887 

84896 

5999689 

780848 

R&beiuirap 

1899 

349074 

347  259 

1815 

187  374 

144  706 

1900 

878140 

871 009 

8181 

908119 

168880 

lyui 

399986 

395  483 

4509 

212506 

164  148 

1902 

451962 

448195 

3187 

924503 

902169 

Bohmcker  .... 

>  1899 

1987084 

1967987 

39797  ,  781407 

879886 

HMM) 

1484  037 

1387  886 

46  151 

779641 

406817 

1696814 

1  664  844 

31970 

507  167 

1 

1902 

1642201 

l  t>l81>28 

23  273 

H>1  lüü 

ö2il  970 

lUffinierter  Zncker . ! 

1899 

1    T^^  270 

664442 

69  834 

290628 

334  392 

1900 

j     »64  649 

727087 

137  562 

315219 

867  647 

1901 

,  885001 

806675 

79826 

898068 

416684 

1 

»48400 

899661 

118889 

847043 

885881 

liüxigemittel  .  .  . 

1899 

6  191  691 

5698  235 

498  456 

2805188 

2  768  325 

1900 1 

6898190 

5883166 

511084 

8876898  \  9849914 

1901 

1  7  196  816 

6588585 

606231 

2  641  454 

n'?-;-'f)89 

1902)1  7487606 

6933457 

565061 

2805260 

3397  700 

Digitized  by  Go  -^v^l'- 


10^      Die  Gttterbewegung  auf  deutschea  EiBenbahneu  im  Jahre  1902.  « 


Es 

wurden  befördert 


I 

Jahr 

Über- 
batipi 

Davon  entfallen  auf 
den  Vorkehr 

im 
Inlaud 

mit  dem 
Ausland 

Stflek 

Im 

engeren 
Lokal  ver- 
kehr der 
einzelnen 
Verkehn- 

bedrke 


Im 
WechMl- 

dcutsrh'-n 
Verkehrs- 
bexirk« 
ohne  di« 
Seehafen- 


Pferde. 


BindirMi.  . 


Schafe. 


Schweine 


Geflügel . 


1 

1899 

j  48587» 

!  404789 

80587 

149668 

186401 

1  1  vUv 

478160 

404891 

t          IO  SSO 

lOo  4U1 

10119199 

1901 

'     467  598 

387  655 

110  944 

177761 

1902 

1  491681 

1  410631 

81260 

,  15822B 

isltO 

'   4  787  394 

4  665  548 

121  8,-1 

2  353  897 

1  ^»'*2  r23 

19ÜÜ 

5184  412 

5055  099 

l2^lal3 

2550079 

2  U4»i:it» 

1901 

5  362890 

5215932 

146958 

,  2672321 

2174ÖU» 

ligoa 

669988» 

6864806 

246089 

9788911 

2203710 

1899 

2084096 

1980  624 

103  472 

496809 

1278696 

1900 

2142468 

2022629 

119  829 

488087 

1867967 

1901 

d  1^606 

S0S8618 

U8891 

490748 

182989S 

1902 

2089667!  1980946 

108741 

488774 

12862116 

1899 

9581104 

9472606 

108496 

8070080  ' 

5686772 

1900 

;  10  545  835 

10  42^  1^38 

117  497 

3  289  882 

6  341836 

1901 

9  812  431 

9  füt:;  :W7 

119  124 

3  405  fh20 

5  510945 

1902 

9  970  701 

9  f<47  647 

123  054 

3  478  4ÖO 

Ö573Ö0I) 

189i» 

23  o4f; 

13HS7  718 

9  659  177 

3  056  369 

10  272  W 

1900 

24  14I5tiO 

13  463  767 

10687  793 

2  714  442 

10294  451 

1901, 

22  729  736 

12  124  480 

10605  256 

2547  932  , 

904703» 

1903 

26292419  |  11548884  1  14748628 

1  1 

8657620 

8626616 

Der  Verkehr  zwischen  den  deutschen  Verkehrsbezirken  (ohne  die 

Seehäfen)  und  dem  Ausland  (mit  den  deutschen  Seehäfen)  war  in  der 


:  .fahr 

1 

1 

1 

Ausfuhr 

Einfuhr 

Versand 
nach 
dem 

Aiulaad 

EuipfaiiK 
der  See- 
bafcn- 
stationen 

Deutsch- 
laad 

Zu- 
Mininen 

Empfang 

aus 

1 

j  dorn 
Ausland 

Versand 
der  See- 
hafen- 
stationen 

nach 
Deutsch- 
land 

sammsa 

T  0  n  n  e  u 

Tonnen 

11899  II  145069 

181975 

277064 

82900 

90747 

686«7 

1900 

:  117291 

202  4öl 

319  742 

33  513 

18  107 

51  m 

1901 

1  157  345 

82466 

239  81 1 

78  610 

61036 

1 

|1902| 

i  189  764 

76012 

265  776 

80446  1 

51505  , 

131 9Ö0 

Digitized  by  Google 


Di«  Oütorbewcigoiig  auf  deatschen  EiMnbahnen  im  Jahre  1902>  1028 


A  a  «  f  u  h  r 


Jahrl 


YetMnd 
nseb 

dem 
Ausland 


j  Empfang  | 

'  d»»r  See-  I 

j  hafftt-  ( 
I  Nt<iti(>iieu{ 

!  Deutsch- 
I  Und 


Zu- 


Einfuhr 


Brnpfansr 


dem 
Ausland 


Versand 
der  S«e- 
hiifrn- 
Btationeo 

nach 
Deatsohr 


Zu- 


T  o  n  Q  e  D 


Tonnen 


Boggen 


Hafer 


Hirse,  Buchweizen 
u.  HilUenfruchte 


Mais 


Mala 


Lieinsaat .  . 


Mehl  und  Mfthlen- 
fabrlkale  .  .  . 


1899 
1909 

,  1901 
|1902 

I  189<» 
1900 
1901 
1902 

1899 

1900  !| 
1901 
1902 

|i 

1699  1 
1900 
1901 
1902 

1899 

1900 
1901 
1902 

1091» 
1900 
1901 
1902 

!i  1899 
1900 
1901 
1902 

1899 

1900 
1901 
1902 

1899 
Ii  1900 

1901  ' 
j|l902, 


16608 
9143  i 

17  589 
26161  1 


39250  I 

r><T  r>r>4 

54  72B  i 

I 

9959  I 
9172  , 
8917  I 
11189 


3  758  I 
4186  I 
6191 
6896 


18601 

12  521 
7  658 
II  428 

6696 
6  375 
6210 
6278 

4010 
6018 
4  060 
4188 

19066 
90406 

22530 
20  422 

15846 
12174 

14  123 
14  355 


I 


166804  I 
148008  ' 

154  433  I 
126  41S  I 

110830 

11H8H5  ' 
166  776  i 

116961  ; 

53177 
68867  , 
86675  ' 
68189  , 

19319 
94986 
36696  ' 
98764 

I 

8468  ; 

6  123 
6  637 

3  8H9 

i:{  u.') 

12088 
13  848 
12488 

i  7  Ml 
9731 
H«»95 

19979 

11829 

13  064 
14411 

14  416 

92606 

ytiäiy 

84  728 


178807 
167146 

172  022 
161674  i| 

150060  l| 
170  389 
224216 
171689  'I 


63  136  I,  245  710 
78039  ,  186616 
9469S:!  187689 
74828  I  326493 


23  077  , 
39 121  I 
81787  I 

38049  < 

I 

36969  i 

18644 

14  295 

15  267 

19  S4! 
18  413 
30058  , 
18761  I 

21  H44  ' 
14784  ' 
13  055 
24168  , 

1 

80  894 

33  470 
36  941 

34  838 


36344  46486 

67816  49940 

77  239  ,  50  343 

56484  j  91116 

20080  21  194 

36  258  I  30  M4  ' 

24  269  i  28  936  ! 

81968  I  37478 

123834 
87674 
108864 
193418 

34  706  17  494 

86868  30063 

43720  32806 

48348  19876 

61681  804996 

45  279  I  287  782 

H8  338  I  962  501 

53  261  ;  162  669 


83  466 
86  687 
80419 
78768  I 

41  268  I 
48868 
88897 
40816  : 


108  450 
110  139 
1 10  642 

99083 


17017 

15  211 
20607 
27683 

32  861 
2S  904 
2;s  25<j 
23  Ü39 


71739 

107  766 
127  582 
146600 

41224 
06  802 
53  205* 
69436 

369544 
874090 
894068 
418906 

52  200 
66930 
65026 
62134 

866616 

333  061 

350  839 
245  980 

95  993 
98106 
93388 
89860 

60767 
54930 

48  643 
62212 

33  366 
32  H38 
36  342 
47  922 


72  884  I  106  745 

81055  I  lCKt959 

83  925  I  107  lol 

106  778  t  130  417 


12527 
11419  I 
11864 
11098 

9  499 
11068 
10246 
11997 

16  349 

17  627 
15  835 
20  239 


Digitized  by  Google 


1024      I>te  Oftterbewegnng  auf  deatsrben  Eiaenbalmm  im  Jahre 


1 

1 

( 
1 

1 

Auffuhr 

E  i  n  f  u  b  r 

1 

[ 

Jahr 

Verwnd 
nach 
dem 

AntUnd 

Ein  p  fang 
der  See- 
hafen- 
stationen 

auB 
Deuttch- 
Iftad 

Zu- 
samnen  , 

Kmplans 

aus 
dem 
AusUad 

Versand 

der  See- 
h&fen- 

stationea 
nach 

Deutsch- 
land 

Zu* 
sanunea 

T  0  n  D  en 

Tonne] 

1 

j 

1699 

2074 

16428 

19802  i 

;  268406  1  187417 

4608» 

1900 

2981 

17978 

20259 

878  128 

230  G5G 

6067^ 

2108 

11  861 

13  950 

417  185 

243  190 

1902 

on  1 7Q 

844435 

1 

258  115 

602  iwO 

Kartoffoln  .... 

'  1899 

19027 

223  869 

242896 

t  141  974 

11  702 

153  676 

• 

"  1900 

25  754 

221  097 

247  751 

'  114  749 

8  086 

122835 

1  IWl  1 

j  20476 

244  Ö88 

26Ö164 

I  202657 

122Ä* 

21475» 

1 

1 1902 1 

1 

1  88M4 

A^O  OKI 

948  aDl 

104 787 

10284 

116081 

1899 

2  590 

64596 

1  oOo 

looöy 

11366 

1900 

8128 

es  182 

71960 

1918 

12614 

14868 

1 IWI  > 

8841 

09761 

TB  008 

1774 

13846 

16  120 

1902; 

II  818 

Do  IW 

74  «Ol 

2318 

11278 

18401 

1 

Bflben  | 

1899 

92182 

108841 

182028 

14828 

47088 

61806 

19«) 

184Ö9 

125  922 

144  381 

25  407 

49561 

um 

1  HAI 

■J)  992 

125  486 

152  478 

21  038 

61  762 

82  7^ 

1  1902 

1 Z  uUU 

8378 

44  772 

53151) 

Bftbenainip.  .  .  . 

1  1899 

1 

964 

9  901 

10  025 

602 

5  218 

5830 

'  1900 

75«) 

10  743 

11493 

r       1  nun 

6  Ol  1 

4347 

lyui 

2 'Mi 

13  472 

16  708 

1  1'7A 

0  OOO 

719 

■ 

1902 

1 

1  577 

16909 

16486 

7886 

Kotizucker  .  .  .    .  i 

{  1099 

!  IliO 

154  74^ 

154 

,  26630 

1  796 

27  3^6 

1 

11900 

IV« 

IflBOTfl 

1 W  Vf  V 

198946 

Oft  Ol  A 

27980 

1901 

199 

293  633 

293  882 

16692 

4  916 

21  COS 

1908 

294 

282793 

238067 

7889 

1069 

8946 

Baflliüefter  Zueker . 

11899 

92277 

2816e 

60436 

1768 

11263 

13016 

1620B 

32  594 

48  802 

48  527 

II  627 

60154 

IflOl 

21  833 

49  745 

71  578 

21  364 

14  3«v{ 

357-27 

30209 

86  641 

30053 

IÜÜ47 

40 100 

DftDgemittel  .  .  . 

1899 

318  799 

(»9 

387  988 

120  588 

555  583 

676 1?*! 

IIHJU 

^  32ÜÖ48 

119  4Ö5 

446028 

129077 

637  074 

1901 

1  894G84 

97679 

482268 

160071 

607468 

786884 

360669 

160464 

601128 

172167 

660068 

741 S» 

Stück 

Stück 

Pferde  .  «  •  •  . 

1899  i 

12  172 

30  0f>8 

42270 

47195 

642 

1900 

10  872 

•Ü)  004 

39  876 

I    43  572 

36254 

79  836 

p 

'  1901 

10  04r> 

32  557 

42602 

43  068 

31293 

743Ö1 

I 

1902 

9  232 

320?>5 

41  327 

68869 

88946 

91 W 

Digitized  by  Google 


Die  Qütarbeir^giuig  auf  deutaeben  Eiseubahaea  im  Jahre  1902.  1026 


A 

II  8  f  n  h  r 

E 

i  u  f  u  h  r 

Jahr 

Ven&nd 
nach 

Empfang 

;  der  Sue- 

stulioiieti 

Zu- 

Empfang 
aus 

(1  ■III 
Aualaud 

1  Versaad 
der  See- 
hafen- 
Stationen 

1 

f :  ■  ■  1 M 

Auslüud 

ans 
L  Deutsch- 
land 

Miumen 

naoh 
Deutsch- 
land 

sammen 

S  L  ü  u  k 

Stück 

1899 

4466 

203604 

1 

206070 

106410 

125619 

281939 

1900 

8376 

SSM  600 

327976 

112758 

186781 

248634 

1  V.HW 

4  GO^; 

1 2H  7:-i2 

124  575 

'>5'^  H07 

1 

i  1902  j 

j  5030 

239  ÖUU 

200  (>34 

134520 

335  154 

Schafe«   ,  .  ,  ,  , 

1 

,  I8!)<) 

155  847 

252  546 

4  075 

49  572 

54  247 

118  i:^.') 

15<;877 

2(ii»Hl2 

4  081 

40  258 

44  9:i9 

1 

1  1901  , 

1  111074 

103  539 

275  213 

3  15Ö 

39  437 

42  595 

i 

19(» 

101609 

163 140 

264649 

785 

43767 

44  652 

iScil  weiuö  .... 

lt?91» 

1  2180 

502  &>a 

505  (  AHj 

90  732 

312  917 

40« » 049 

1900 

8506 

544765 

54Ö271 

103  514 

251055 

355  869 

1901 

619 

525945 

626664 

107826 

261197 

868628 

LWS 

662 

536 139  , 

636801 

113752 

260458 

374210 

1899 

181288 

498  963  1 

67460t 

9425709 

65722 

9491  431 

um 

241  2:i.-^ 

:u>7  n;5 

(WS  408 

9  S45  0.S3 

47  70* » 

9  892  792 

21Ü  2!  ^ 

437  479 

G47  777 

10  150  018 

92  OHO 

10  248  04.8 

1902  j 

lyiGu 

302  921  1 

554  Ü32  1 

14  242  71 1| 

97  927  , 

1 

14  340038 

•  Über  die  Durc)itn!ir  von  Ausland  zu  Ausland  und  den  Verkelir 
zwischen  dem  Auslnud  oud  den  deatscben  Seehäfen  gibt  die  nachstehende 

ÜhfTSicllt  Aufi^cliluß: 


Jahr 


Durchfuhr  |  Venand  j  Empfang 


von 
Ausland 

2U 

Ausland 


der  deotschen  Seehtfon 
nach    I  Ton 
dem  Aualaud 


Zusanuneu 


(  '  n  n  (>  n 


1899 

t 

13  109 

41 

2930 

lö  140 

1900 

11473 

23 

5160 

16665 

1901 

18680 

41 

11706 

95874 

1902 

16604 

26 

48120 

64649 

1^ 

«77 

26 

58496 

64 196 

1900 

1  841 

19 

101  2:^1 

103  091 

1901 

f'i  TOI 

17 

31!  574 

40  295 

1902  ,  7öO 

1  h 

35 

Ö3  70Ü 

»4  524 

Digiti/eü  by  CoOgle 


1026      Dto  Qflterbeir«giiiig  auf  deutBchen  Eisenbalmen  im  Jahre  1S02. 


Durchftihr 

Venand 

Empfang 

von 

der  deutodieii  Seebifen 

Jahr 

Ausland  an 

nach 

▼  on 

• 

Anstand. 

dem  Ausland 

Ton 

n  e  n 

1090 

18078 

86 

89600 

68968 

1900 

7891 

48 

108968 

1114» 

1901 

I  4070 

23 

nO  4f>3 

64S56 

1902 

4  717 

41 

105  Ud 

109  H76 

1H99 

2  52d 

21 

27  862 

80409 

1900 

2002 

39 

14  036 

16167 

1901 

2qo0 

46 

9<^ 

12444 

loUIB 

64 

89478 

Hirse,   Buchweizen  und 

HiUseofräcbto .... 

1899 

2601 

283 

121649 

124  533 

1900 

3  04« 

143 

90348 

93539 

1901 

900 

4fltt 

naitttt 

HO  IBD 

90868 

1903 

2434 

OV« 

tan  (kAK 
loif  MO 

170696 

1899 

4880 

448 

7180 

1196S 

19(W 

?, 

539 

1  s4o 

6037 

v.m  ' 

8  801 

1  ti  Ort? 

18  969 

2  693 

45  \Mm 

4620!^ 

21  IIXJ 

5 

8058 

29253 

19  4Ö1 

37 

93S& 

28073 

1901 

17946 

on 
aU 

oo70 

26640 

1902 

21726 

n 

0 

I4DBD 

860GS 

1899 

160 

464 

60408 

610B6 

um 

210 

498 

48082 

48  785 

1901 

667 

t£a 

23  646 

1902  '■ 

779 

TTÄ 

/  ID 

oU  /lä4 

52279 

1H>!) 

1  489 

1  524 

5410 

8423 

1900 

1  501 

2267 

5080 

8838 

1901 

2017 

m 

10644 

1S4SS 

1902 

2191 

«MO 

8812 

11476 

Mehl  undMflhlenfabrUMt« 

1899 

11081 

1024 

740 

187B& 

1900 

9  669 

790 

11529 

1901 

H345 

699 

967 

9911 

1902  ' 

11  813 

606 

783 

13  202 

1H99 

Ö204 

870 

75  407 

84  481 

1900 

6460 

790 

89  382 

96538 

1901 

5668 

260 

80576 

.  86691 

1902 

6472 

2631 

101988    1  109991 

1899 

6686 

91 . 

1668 

8134 

um 

6  106 

143 

1  793 

8  042 

um 

5  333 

103 

1  328 

6764 

1 

1  1902 

1  78Ö8 

114 

2171 

9673 

Digitized  by  Google 


Die  Qflterbew^gang  suf  deatsehen  BUenbahikeii  im  Jalire  1908.  1027 


i 

Durchfuhr 

I 

Versand 

Liiiplang 

I 

Yon 

der  deutschen  Seehäfen 

Znaammen 

Jabr 

Aiulatidsa 

naeh 

▼  on 

Ausland 

dem  Ausland 

Tonnen 

1899 

6  844 

1  328 

176 

8  348 

1900 

5  777 

QAQ 

an 
ÖU 

6  80G 

1  1901 

i       4 155 

1683 

323 

Gull 

;  1902 

5  181 

1 

674 

637 

1899 

1        7  (kiti 

• 

343 

8009 

1900 

'       7  533 

OD 

7  972 

ff   £7  1  A 

1 

i 

[  4259 

299 

4  558 

1  1903 

1       8  729 

• 

188 

3  912 

1899 

1  ■i'.J'.l 

10 

249 

1900 

16 

103 

861 

1901 

149 

6 

887 

492 

1902 

218 

12 

638 

868 

KohZQcker  

1899 

122 

3  995 

4  117 

1900 

5069 

1 

16998 

22068 

1901 

491 

• 

14  588 

16079 

1902 

191 

• 

14  899 

16090 

1 

Haituii^rter  Zacker  ... 

1899 

30  997 

28 

14  779 

45  HH 

1900 

23  889 

48  938 

72  s_>7 

1901 

24  791 

• 

11  388 

86129 

1909 

^8ß9 

28  708 

58  577 

Düngfiiiitlel  

1899 

44  363 

9280 

416 

54059 

1900 

45  855 

9  851 

1  198 

5*1  4<)4 

1901 

42210 

11  735 

531 

r>4  47r> 

»)22o 

13  37U 

610 

42  215 

Stück 

266 

7427 

21 2liM> 

1900 

10784 

147 

7884 

18816 

1901 

7  478 

176 

9  286 

161)40 

1 

1902 

169 

3935 

13  669 

1689 

lUtK)7 

38 

10975 

1900 

19  187 

8 

89 

18 184 

1901 

u  no7 

7 

6 

1B620 

1902 

1 4  757 

819 

24289 

3?»  nr>5 

1099 

2U98 

2  090 

1900 

1  OY  D 

*88 

» 

1  HO 

1901 

4047 

3 

9 

4  050 

1902 

0  3C4 

12 

71 

»;  447 

1  1899 

9b&l 

■ 

9587 

'  1900 

10878 

• 

104 

10477 

1  1901 

11  179 

■ 

11  170 

jl  1902 

Ö629 

11 

• 

8  640 

1)  Die  ans  dem  Angland  stammenden,  auf  deutschen  Qrensstationen  mit 
neuem  Ftaditbrief  nach  dem  Inland  aufgegebenen  Sendungen  wurden  früher 
als  Inlands Yeikefar  behandelt;  jetat  wird  dieser  Verkehr  als  Auslandsverkehr 
genihrt. 
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1028  GUterbewegunff  auf  deutsciieu  KiiwnlMüinfln  im  Jahre  1902. 


1 

Jahr 

1  DarchAilur 

von 
Ausland  zu 
Amlaikd 

Versand  |  Empfang 
d«r  deatoditti  Saebif «a 
naeli  von 
dam  Analand 

ZuMammeo 

Stück 

1890  ' 
190O 
1901 
1902 

28829 
671898 
188806 
181 187 

1 

966     ,  98668 
486  99688 
6864  46880 
848     1  189676 

69980 
801472 
988840 
814906 

3.  Erzeugnisse  der  Forstwir  tst  halt. 


El 

wntden  befördert 


1 

1 

i 

1  Über- 

Davon  ontfnllon  auf 
den  Verkehr 

Im 

engeren 
Lokalver- 
k*'"hr  d<T 
eiuzelueu 
Verkehrs- 

bedike 

Im 

Werh^el- 
verkehr  der 
deutscbea 
Ttrkehrt' 

Jahr 

haupt 

bn 
Mand 

mit  dem 
Ausland 

bezirke 
ohne  die 
Seehafeo- 

T  0  u  u  e  u 

1899, 
1900 
1901 
1902; 

j  3527  926 
;  8634919 
;  8910967 
1  8061674 

2  906  774 
3778224 
2697766 
9489680 

622152 
761688 
618901 
668044 

1918  037 
1811900 
1787674 
16U9B8 

897  079 
861187 
797878 
790698 

ititft* 
1900 
1901 
1902 

5  008011 
6812128 
4828966 
6212067 

4824  690 
4748698 
4858889 
4707610 

483  321 
668600 
470077 
604567 

l  875  467 
1868819 
1712885 
1797086 

2  3629^ 
9840189 
2095  894 
92769» 

,1899, 
|l900| 
1901 
1902  j 

,  211806 
1  180964 
21 1  852 
201648 

195847 
177982 

198  199 
187  792 

15  459  , 
12709 
13  063 
18866 

44  041 

89898 

46864 
46  446 

97  661 
84918 

98691 
91 4SI 

18991 

1900 ; 

1901 
1902 

5367  196 
6821688 
5  880  595 
5612766 

4  826042 
5 104  380 
6  290  676 
5068740 

541 154 
717988 

590  019 
628086 

2  263  118 
9488116 

26ri6  958 
2896164 

2297937 
9898884 
2469066 
948858S 

1899 
1900 

1901 1 
|1»CJ2, 

1 

248186 
961978 

264  439 
257069 

154  748 
164986 

88  437 
86848  1 

04  926  i 
100496  . 

67  921 
78141 

76  4C2 
60264 

67006 
•  68616 

64  69ä 
68  4M 

Bundholz 


Nutzholz,  europfti- 


Kutzholz,  außer- 
europäisches . 


Brennholz,  Gruben- 
holz, Schwellen  . 


Berke 


Digitized  by  Google 


01e  CMterbew^goBf  auf  deolMhai  Eiaanbahnen  Im  Jahra  1909.  1029 


Der  Verkehr  zwischen  den  deatschen  Verkehrsbezirkeu  (ohne  die 
Seehfifen)  and  dem  Aualand  (mit  den  deatachen  Seehllfen)  war  in  der 


A  n  s  f  u  h  r 


Empfang ; 
Versand  |  der  S«e- 
^^^1^  haf«tt* 
Jabr!  tsUtioMn 

I      den.  ^^j, 

Ausland  '  Deutsch- 
land 


Einfuhr 


Zu-  I 
SMumen 


Tonnen 


'  Empfang 
aua 
dem 
Ausland 


Versand 

der  See- 
bsfem- 

stationen 
nach 

Deutsch- 
laad 


Zu- 


T  o  nne'n 


Bnndhols 


Notabols,  enropftl- 
aches  .  •  .  .  . 


Nutahola,  anJter- 
europiiaebes  . 


Brennhola,  Grubaao 
hobt,.  Schwellen  . 


Borke 


1699 

1900 

wm 

1903 

1899 
1900 

um 

1902 

1899 
1900 
1901 
1002 

1899 
1900 
1901 
1902 

1899 
1900 
1901 
1902 


94690 

83  653 
27  024 
28997 

44069 
47086 
44663 
60778 

891(3 
6237 
7407 
7127 

116909 
187820 
120189 
188066 

2182 
2842 

2265 
2220 


64989 

74  343 
62445 
66087 

166466 
167766 
167966 
187420 

7801 
6  397 
7716 
7488 

107776 
114117 
116669 
124901 

187S 
IUI 
2609 
8664 


99629 
107996 
79  469 
96004 

209616 
204843 

202639 
238199 

16807 
11634 
16128 
14660 

228788 
261437 
286708 
267966 

8664 
3463 
4774 
6904 


676767  ' 
708134  ( 
675  778 
622037  \ 

I 
I 

876066  ' 
436608  I 
361406  , 
889088  : 


6018 
6864 
8778 
4686 

402 171 
660677 
448884 
866061 

79187 
79880 
86648 
90448 


26719 
9664* 

19769 
18668 

480889 
891862 
892164 
447189 

46264 
47264 
44928 
42488 

167211 
168168 
147968 
128148 

19860 
24068 
26  860 
20181 


602486 
729678 
696647 
640625 

806896 
898666 
758560 
886172 

61267 
62618 
48701 
47068 

669382 
713619 
696867 
496194 

98487 
106448 
112499 
110629 


Über  die  Durchfuhr  von  Ausland  zu  Ausland  und  den  Verkehr 
zwischen  dem  Ausland  und  den  deniaehen  Seehafen  gibt  die  nachatehende 

Übersicht  AufschluiJ. 
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Jahr 


J>»wWWir7  VerMHid  1  Empfang 

Auflaad     -         .-  -   

Ausland  Aiul«Dd 


T  o  n  u  e  a 


189» 

966Ö 

898 

647 

1099( 

1900 

8Q0B 

419 

"  6474 

14001 

liMH 

5G17 

•  ) 

4  777 

Iü3^i9 

1902 

288 

6064 

11070 

Mnciiioiai  ourvpMBGJieB 

J^  .VI*} 

o(>  1/0 

liKX) 

'M)  187 

:m 

4i)  Of<-2 

71)  722 

M  157 

32  491» 

liM)i 

HO  im 

484 

34  178 

r>4  75l 

^•utslluk,  auü«reurop.  .  .  j 

106 

1  r.30 

1  Cu  w 'i 

lUUU  . 

1 

JUif 

kl    1  1  1 

1901 

277 

laöl 

105 

6428 

1902 

1  ISS 

1(»4 

468 

9144 

Brennliolz,  Grubenholz  u. 

im 

IS 

4» 

4  813 

2:1  t>2l 

1900 

23  330 

lOT 

3  824 

2U2UI 

1901 

17888 

87 

8681 

61406 

1908 

15937 

1818 

7660 

6l8il> 

1899 

1 139 

2281 

8748 

7118 

UNK) 

1  117 

•2  1 14 

1  3sa 

.4  620 

l'.HII 

3  7!»H 

1  238 

•iOl2 

1 

1 

i 

l  77Ö 

4  474 

1579 

4.  Krz«'ngiii>sso  ilos  Ketg-  uitU  Uli  1  teil weseii.s. 


Es 

wurden  befördert 

i 

Jabr^ 

j 

Über- 
haopt 

Davon  entfallen  auf 
den  Verkehr 

'  Im 
Lokalvar- 

ktMir  di-'i 
eiuKelnen 
Vcrkehrs- 
besirke 

\V,^hs<'!- 
vorkrhr  <lcr 

« '    »  .    .  , 

>   f  1           Iii  >- 

ohne  die 
Scehafeit- 

im 
Inland 

mit  dem 
Anatand 

Tonnen 

Steinkohlen    .  .  . 

1891»  1 
IIXX) 
llKll  : 

1902 

1  ! 
•  1 

75  770  353 
81  749  G87 
79  701  910 
\  79  löü  07Ü 

03  091»  90:^ 
08  748  045 
07(80  134 
ö«ü40  7tiÜ 

12070  450 
13  001  042 
12078  7?ü 
Xa  1 18  287 

19  554  311 

20  747  009 

19  48H  272 
•2Ü1Ö2175 

40  96Ö3W 
44  709  894 
44  494  075 
42  7793J-5i 
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Die  GKilerbew^gimg  aiif  deutschen  üaaeubahiiea  im  Jalire  1902.  IQ&l 


wnrdea  befördert 

Ober- 

Dhvüii catlalU'ii  auf 
den  Verkehr 

Im 

engeren 
Lokalver- 
kehr der 
etnielneB 
Verkehn- 
beslrke 

Im 
Wechsel- 
verKenr  iwf 

deutschen 
Verkehrt- 
bezirke 
ohne  die 
Seehaien- 
fttationen 

Jahr 

haupt 

Im 
Inland 

mit  dem 
Aualand 

Tonnen 

Steinkohlenbriketts 

1 

1899 

1  713621 

1 4^517 

217  004 

310003 

1067 193 

1900 

2284664 

1880876 

345886 

850047 

1897816 

1901 

sssiaoe 

1948908 

888464 

888816 

1468800 

1908 

289B084 

9017888 

816868 

861788 

1528689 

Steiiikolilenkoks  . 

1809 

IOOOI00O 

7081476 

8978185 

1640460 

5184400 

1900 

11 8oo24B 

8109700 

Ss7o49o 

1 7M0OO 

D  122  161 

1901 

10248790 

7  170 164 

8078686 

1638  632 

5  267  776 

1908 

10861 806 

6964781 

8486574 

1588146 

6074806 

Brauokohlen,  rohe  . 

1899' 

14  366  74-2 

8  lül  462 

6265  260 

5  836478 

2244947 

19tX)' 

15  ii44  190 

0  407  r>7 1 

r>  !*rt6  619 

D  7t>4  f>rW 

1901 ' 

1 

15  (>'>.')  83d 

5  474 

7  1CÜ567 

2477600 

1902 

14  8bG484 

9208038 

5678  446 

6  732  762 

2463868 

Braunkohlenbrikett« ; 

1 

und  Koks  >  •  •  | 

1899 

4  844  700 

4677915 

166  785 

2  359  470 

2257  695 

1900 

6258028 

256  279 

2906  797 

3260948 

,1901 

657ä  167 

6339316 

233  851 

3087285 

8199570 

1 

jl902^ 

7288884 

7  002616 

286368 

3  3t«  075 

3öe$5  4tiO 

'  1099^ 

>   1 

.1900. 

11008919 

7047501 

8956418 

1868868 

4887477 

1 

11610986 

7596984 

4014998 

8808416 

6188160 

'1901. 

1 

9657181 

6888765 

8084876 

1687085 

4948666 

■|1902, 

10414671 

6918567 

8501104 

1769844 

4941146 

EfMOy  roh,  aller  Art , 

■  1890 

4  909  502 

3870070 

1  0^0  432 

I  017  301 

2810355 

1!  1900 

4H17  159 

3  848  255 

968904 

926  509 

2  86r>  BiK) 

'1901 

il 

3  mnf  287 

2815316 

71»3  f»71 

695  478 

2  ifo-A  402 

1 

U9Ü2 

1  4  007953 

2916660 

1091293 

576898 

2304609 

Lappen  von 

'  1 

1 

1 

Scbweißeümi .  . 

!l899 

1276855 

1  127  697 

149  158 

538534 

586226 

iiono 

1  166  285 

1024  578 

141  707 

551411 

1901 

1247  351 

988  542 

258  809 

390781 

582424 

1902 1 

l 

1666825 

1281863 

804972 

557747 

706486 

67* 
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1082  Qüterbewegung  auf  deutechen  Eisenbahuen  im  Jahre  1903. 


Es 

worden  befördert 

Jahr 

Übci> 
hanpt 

Davon  entfallen  auf 
den  Verkehr 

im         mit  dp  in 

Inland    i  Ausland 

1 

Im 

eng-eren 
Lokalver- 
kehr der 
einzelnen 
Verkehrs- 
besirke 

Im 
Wechsel- 
verkehr  der 
deutschen 
Verkehr»- 
bexirke 
ohne  die 
Seehafeo- 
atattoaea 

Tonnen 

Eisen-  und  Stahl* 

1899 

1 984788 

1883880 

101900 

766606 

1086806 

1900 

1  s»l  Ml 

147  BDo 

777  DOl 

1051 182 

1901 

1  OIO  Tarnt 

1  KRl  OHA 
1  DOl  SKID 

oft  13SV 

808946 

1902 

QnRQ  MS. 

a  WKf  Wo 

1  OflOflUO 
1  WoV  svs 

OWvBO 

1034016 

Eiaen  und  ÖuUü .  . 

1899 

4922509 

4  298  48« 

624  (^JO 

1  049  457 

2812649 

IIKX) 

4  563  598 

3968  541 

595  057 

1  014  964 

2551997 

mi 

,)  -H  K~       F  1 

A?k  1  (4 1  J. 
OUI  014 

2096  747 

1 

1902 

17  1«  Atiti 

! 

2394614 

1899 

imm 

1285218 

80516 

460812 

968494 

im) 

1510899 

1400877 

100622 

467666 

888796 

1901 

14S980Ö 

1816167 

118 14B 

607669 

78663$ 

1902 

1606206 

1847261 

160965 

609  780 

77826S 

Eiserne  Eisenbahn- 

aehweUen   .  .  . 

1899 

373  890 

260666 

18885 

166779 

1900 

S79810 

267866 

11964 

94172 

160719 

1 

1901 

aOOUvl 

OOe  DA« 

«EOOV 

TO  TQA 
19  #9U 

160743 

1 

1902 

OUU  OZv 

QR  QDf^ 
«0  990 

anasft 

9DIKIO 

171498 

Eiserne  Achsen  .  . 

im) 

j     255  374 

21Ü377 

;i.s  9«)7 

51  180 

I4661ti 

1900 

977  471 

^to  IUI 

AA  '-1 1 1 1 
44  0  lU 

159  (?K> 

1901 

239743 

196441 

43802 

61307 

129622 

! 

190S 

228870 

186603 

42267 

47475 

121441 

EUerue       Dampf- 1 

1899 

1342002 

1069324 

282778 

300641 

59i>635 

1 

1900 

1408822 

1117621 

290801  ; 

821431 

688891 

1901 

1204668 

961455 

348206  ! 

287606 

686813 

19021 

1 161 716 

931698 

230018  < 

290468 

606  893 

ElMme  fiöbren  .  . 

im) 

W»3  .TiO 

f7fX>483 

6-2  876 

152267 

40827*» 

<•..■);]  UG3 

58«  >  363 

63  700 

146  887 

3»3W.- 

nm 

044  758 

570  774 

73  {»84 

140J137 

37!»  id; 

1902] 

721  5<39 

G4d2t53 

78  2Ö6 

154  102 

434  4Ä;i 

Digitized  by  Google 


üi«  OflterbewQgang  auf  «toatiehea  Eiaeabidniea  im  Jahre  1608;  ios3 


Et 

wurden  befördert 


Jahr 


Über- 
haupt 


Davon  antfUleo  auf 
den  Verkehr 


im 
Inland 


mit  dem 
Aualaad 


Im 
engeren 
LofcalTer- 
keiir  der 

einzelnen 

Vcrkehrs- 
bezirke 


Im 
WeeM- 

verkehr  der 
deutschen 
Verkehrs- 
beztrke 
ohne  die 
Seehiifen- 
I  Stationen 


Tonnen 


Eisen-  nnd 
draht  .  . 


Stahl- 


Ii 


Eiaen-  und  Stahl- 


Erae,  rohe,  Bieterae 


Kupfen-rze,  Kupfer- 
dtein  .  .   .  .  . 


Übrige  £ne  .  .  . 


Blei 


Zink 


Sala 


im 

1900 
1901 
1908 

1609 

1900 
IWl 
1902 

1899 
1900 

inoi 

1902  I 


.1899^ 
1900  j 
1901 

il9(«i 

jl899 
19001 
!l90I 
|l902 

11899 
1900 
1901 
1902 

I 


I 

hooo 

1901 
1902 

1899 

1900 
1901 


5r>06r»i 

508  297 
688651 
588661 

1863  sa» 

1  -273 
1  240065 
189-25^ 

827674 


478  8r>8 
430  894 
473  188 
480686 

1216681 

1  142706 
1  110  818 
1246618 

249  762 


71  793 
77  403 
115513 
107946 

186848 

130526 

13  Fi  '217 

146  904 
77912 


351  308 

250  579 

91729 

96210 

156636 

397  3ß5 

*21M  414 

]  05  951 

110  387 

170327 

3A1370 

258665 

92  505 

97999 

156531 

38506 

165 

5  m 

13394 

8801 

22872 

81277 

1006 

9944 

80U 

89800 

81678 

7787 

18880 

7486 

86146 

26680 

9686 

18082 

7478 

1423  898 

1  166878 

^620 

416996 

699668 

1668684 

1884668 

386806 

478628  607681 

1881480 

1001787 

860608 

484787  1    606  641 

1624568 

1860608 

864906 

448128  !  748064 

«6488 

896800 

88688 

89766 

188484 

958747 

881606 

87161 

89796 

188861 

248474 

228  174 

25  300 

89  312 

117  625 

276882  [  262139 

28698 

118744 

180206 

265704 

816888 

49881 

68026 

188897 

282344 

222949 

59  395 

68  817 

126088 

:i03  8Ä 

238893 

CA 

86  350 

120  876 

351084 

256074 

96U10 

86113 

134162 

1334828 

1263677 

71 161 

478449 

696150 

1  290 121 

1  215  422 

74  699 

nOO  87G 

734  r.n 

1  306148 

1  284  359 

71  789 

4:vj  rJ6 

716  4<IÜ 

1868  574 

1276  419 

82156 

433  481 

752288 

150992 
114  896 
106760 
188689 

866676 

331  835 
314  384 
367490 

108461 


'272  556 
254  873 
284135 
881611 

672486 

635506 
610987 
681468 

143  122 
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Der  Verkehr  swisehen  den  deotscliea  Yerkehrsbezirken  (ohne  die 
Beehftfen)  und  dem  Analand  (mit  den  dentachen  Seehäfen)  war  In  der 


1 
1 

A  n  »  f  n  h  r 

Einfuhr 

«Isar 

V«naiid 

nach 

dem 
Ausland 

Empfang 
der  See- 
hafen- 
stationen 

aus 
Deutsch- 
land 

Zu- 
■aamien 

Empfang 

aus 

dem 
1  Ausland 

Versand 
der  See- 
hafen- 
Stationen 

nach 
Deutsch- 
land 

Zn- 

Tonnen  1 

1  Tonnen 

SiefaikoUeii  .  .  . 

1899 

1 

10806110 

8688888 

18487948 

981686 

49789o|  14189» 

;i9oo 

11668062 

2582887 

14846640 

980188 

648666 

1669067 

1901 

11648060 

8677890 

14186880 

886107 

686807 

1861001 

1908 

11 996  775 

2588916 

14688691 

848818 

640816 

18896» 

Steinkohieubrikeds  , 

1899 

1Ö5  2S1 

87971 

273202 

172Hrt 

1 1  350 

28  638 

1 

Il900 

241  853 

99283 

341086 

44  842 

33  r,82 

78524 

1901 

!li65  037 

131  950 

396987 

12  358 

18  7-ki 

31  104 

1902 

852  380 

132964 

485  344 

14  069 

4601 

18570 

Steinkohlenkoka .  . 

1899 

2691409 

176245 

2867  654 

167  364 

30302 

197666 

1900 

2981743 

195567 

3  177  310 

182824 

37  456 

2202« 

1901 

2  875048 

2S09O0 

3  105  %7 

160813 

32837 

193  föO 

|1902 

8245612 

235  737 

3481349 

158  296 

48098 

19538» 

BrannkohleD,  rohe . 

1 

iieo9 

218 

1 998 

8810 

68B8809 

18746 

68y044 

|l900 

87284 

8809 

80048 

6868809 

17610 

6880419 

1901 

11658 

919 

IS  471 

1  K  oiui  nun 

18198;  6971661 
80714  6669787 

190S[|  3257 

688 

8946 

5689078 

Ii 

(• 

und  Koki  .  .  . 

1899'!  160160 

68964 

818114 

6060 

1796 

7866 

1900, 

1    844480  86088 

880618 

11488 

4806 

16681 

1901!'  89ft068 

96  860 

880841 

6785 

7808 

18927 

|l90S 

1  976497 

104666 

888068 

6666 

4406'  10960 

1 

886876  8199181 

£iS4niefs  •  •  .  .  . 

1099 

819896 

886 

890111 

1908817 

1900 

819914 

511 

880485 

1989088 

868886!  8198874 

1901!  9S7662 

1750 

869  408 

1816448 

941864'  1666667 

■ 

1902; 

860566 

914 

861470 

1 418018 

808868 

1680881 

Eiaen,  roh,  aller  Art  ^ 

1899 

168  240 

9  343 

177  083, 

815  426 

83  071 

848  497 

1900 

183  767 

8233 

192000 

7&H  701 

48  213 

8<J6H14 

,1901 

163251 

928! 

17J532 

697  886 

28  155 

626 1^41 

1908 

332  476 

13  026 

345  502{ 
\ 

706  947 

22127 

729074 
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A 

u  8  f  u  h  r 

E  f  n  f  n  h  r 

Jahr 

Venaad 
aaeh 

dem 
Atulaad 

Empfang 
der  See- 
hafen- 
Stationen 

aus 
Deutach- 
land 

Zu- 
sanuaea 

Bmpfanff 
Atta 

dem 
Aualand 

Verttand 
der  See- 
hafen- 
stationen 

nach 
Deutach- 
land 

Ztt- 
aamaieii 

T  o  n  D  e  o 

Tonnen 

StfhweUteiMD  .  . 

1899 

1140« 

IS  VW 

lav  fOD 

OMA 
««94 

101  MIX 

- 

1900 

IV  loo 

1  lo« 

3alow 

114 197 

sola 

llf  UIU 

1901 

I14014 

laoio 

l2l7  otfie 

1  DO  JOfi 

1  /Ol) 

1  HA  1  (Vh. 
104  i  M 

1902 

110  Alf» 

113  709 

Eisen-   and  Stahl« 

!            0 1  '> 

brach  

i  imj 

•io  UDO 

Kl  0 1  '4 
Dl  Itlo 

00  ^  I 

fil  79fv 

Dl    1  iil 

!  \{m\ 

/!in 

OO  OlU 

Iii  OO« 

OO  104 

1  f\A  1  'Aü. 
'    IIM  100 

7SJ  IQA 

/o  iy4 

1  7  ~  U  -JA 

1  f  1  OOU 

!  mi  1 

Ahl  ,1*>U 

Do 

QM  ART 

QR  fiOn 

t<OoW 

oo 

HR  71  A 
OD  / 14 

SO  7^1 

oy  /4u 

i  190-2 

56  287 

28977 

86  264 

70424 

45  661 

116085 

ElBen  imd  Stahl.  .  i 

18W' 

t><M)  IK>/ 

öOo  4DO 

J 1  n  ti  ^ 

4/  <H?0 

Hit  ^vX) 

1900 

Rill  d7!l 

OO«  «tlO 

OOO  iOo 

0/  lins 

4<  otTfi 

Ha«  "«04 

1901 

IUI  tO£  j 

jll  QKt 
,     41  OlO 

Aä  QIO 

W  ^Sso 

1908 

1  789091 

440169 

1 190880  1 

64814 

«668 

97466 

SiaoDbatiUHchieneD . 

181W 

66  3oo 

•t*  ou< 

1     10  919 

öS  04.'» 

RR  9*^7 

1900 

ins  Udo 

C7  AfiA 

14l>  40«l 

1         7  RI  7 

/  01/ 

£ji  Ul  1 

OQ  R«M 
Sa  OJO 

19011 

«SSoM 

40  791 

tOfi  RilK 
IWOOD 

14«]» 

4114411 

1903' 

184462 

46418 

180880 

9281 

12790 

22021 

Eiserae  Etsenbahii- 

1 
1 

•cbwellen  .  .  . 

im\ 

10818 

8489 

18  TOS 

8861 

468 

8804 

, 1900' 

11689 

12535 

24  174 

299 

430 

729 

HK)I 

14  567 

4  553 

19  120 

6697 

279 

6  976 

|190t2 

!       SM\  ITC 

4190 

3H  0/4 

0  v<  < 

ElMme  Aehaen  .  . 

1  inm 

34  3Ö3 

16903 

51286 

2713 

1742 

4  455 

1900 

1    89  845 

18  494 

58  339 

2404 

2122 

4526 

1901 

40  981 

13  334 

54  315 

1  79-2 

2  178 

3  970 

1902 

1  40334 

16336 

56  670 

1  im 

1  351 

2117 

ElacrneDaxDpIkeasel 

ww 

187  178 

98266 

285  444 

\    33  392 

64682 

98  074 

19fi041 

95^373 

295  014 

'    37  880 

63  823 

101  703 

1(59  8^16 

88  639 

•iört  47Ö 

26602 

48  399 

75  001 

1ÜÜ727 

ül  7->'2 

•252  449 

23  538 

43  120 

66658 

Kiaerae  Köhren  .  . 

\m\ 

41  596 

33  644 

75  240 

1  15302 

ü  206 

21 596 

lüUO 

43  773 

m  537 

80  310 

13  822 

7  291 

21  113 

1901 

49  996 

43  559 

93555 

,    16  478 

7  752 

24  230 

1902 

60849 

68168 

118703 

1  6467 

i 

6676 

12082 
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Ausfuhr 

Einfuhr 

• 

i 

iJahr 

1 
1 

1 

V«iMnd 
nach 
dem 

Atttlaad 

Empfang 
der  See- 

hafen- 
Stationen 

1  aua 

1  DeatMh- 

1  iNid 

Zu- 
lammen 

BmpfMig 
•na 

dem 
Auaload 

Versand 
der  Sm- 

hafen- 
stationen 

nach 
Deutsch- 

land 

ummen 

1 

1 

Tonnen 

T  0  nnen 

Eisen-  md  8taU- 

1 

1 

1809 

«198 

61005 

ISO  208 

1882 

!  4806 

6997 

1900 

71 76S 

66  ÖGD 

«MM  AM« 

1S7881 

192  468 

4890 

1  6068 

9448 

um 

1 18  679 

78889 

1  391 

4  364 

5  765 

(  104914 

70807 

175  721 

1  2161 

1     467d  f  68^9 

Aigen-   Ulla  oiaiu- 

wareu  

116  119 

141  367 

*>57  4Hß 

1 1  461 

A  A 

36253 

47  714 

1900 

107  5Ha 

142  1 18 

11  fl93 

33  252 

44:il5 

1  1  c^i 

1  116  829 

150869 

7434 

|l90S 

mm 

mm 

297784 

8886 

37098 

46408 

Ense,  rohe,  Bleierze 

14  ()7H 

110 

14  188 

68  470 

3069 

66539 

IIJOO 

21  264 

66 

21  319 

64  284 

6678 

70962 

1901 

31 018 

21 

91  OHA 

XVOfV 

1902 

1  24604 

148 

247Qft 

87706 

4187 

71808 

Kupfererae,  Kupfer- 
Stein  •  .  •  ■  . 

1899 

1298 

9182 

10856 

4081 

i 

! 

1  ÄRA 

IJXIO 

m 

990 

1260 

729 

2332 

3  061 

>  1901 

465 

43 

508 

7028 

1  963 

8  9i)l 

4146 

40 

4186 

4  478 

6075 

1054a 

UDri|fe  JSirM  .  .  . 

1899 

34  473 

1  )*ä7 

36  300 

211663 

46896 

258  568 

1900 

32857 

1  722 

34079  ; 

258064 

51  659 

309  723 

1901 

31033 

2381 

38  414  1 

282197 

55  978 

2?^  175 

1902 

45  499 

2  140 

47  639 

170998 

77276 

24t>274 

1899  ; 

22463 

8941 

31404  i 

5  898 

5685 

nm 

1900, 

18  962 

8  820 

27  772 

7  7<il 

6  700  1 

14  461 

1901 

20170 

10  142 

30  312 

4  im 

0  195 

10855 

190-2 

19403 

8869 

28272  , 

3  818 

6  320 

10138 

Aiink  

1H99 

^0  586  ' 

22  150  ' 

52  736  1 

17072 

1  810 

lHöt!S2 

IfMK) 

746  ■ 

25  403  : 

61  149 

21308 

2  641 

23  949 

um 

42  018 

28944 

70962 

20621 

2723  ; 

23  344 

19021 

71 128  1 

81894  1 

108017  1 

22971  1 

9906  1 

26876 

Salz  1 

1H99 

46163 

112888 

18  689 

23  408 

37092 

1900 

53470 

69  752 

123  222  ' 

10219 

20658 

30  877 

l! 

1901 

53294 

68640 

116818 

10048 

22278  1 

82821 

1 

1902 

1 

e&ueo 

GS  409 

181989 

9  ICO 

24246  , 

88886 
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über  die  Dorehftthr  von  Ausland  zu  Ausland  und  den  Verkehr 
swiscben  dem  Ausland  und  den  deutschen  SeehAfen  gibt  nachstehende 
Übersicht  AuflBChluß: 


Jahr 


Dmehfahr 

von 
AuBlaad 

zu  ' 
Ausland 


Versand 


Empfiuig 


der  deutschen  Seehftfen  ' 
nach    I  von 
dem  Ausland  < 


Zusamaien 


Tonnen 


Steinkohlen, 


Steinkohlenbi  iketts 


Steinkohleukoks 


Braunkohlen,  rohe 


Bmuiikohlenbriketts 
und  Koka  .  .  . 


Eisen«- 


Eisen,  roh,  aller  Art 


1889 
1900 
1901 
1902 

1B99 
19U0 
1901 
1902 

um 

1900 
1901 
1908 

1899 
1900 

1901 
1902 

1891» 
1900 
1901 
1902 

1899 
1900 

1901 
1902 

1899 
190O 
1901 
1902 


882806 
840816 
336988 
27S670 

14  305 
5Ö670 
11009 
8818 

118644 
110  260 
41  7ia 
27  382 

41 184 

44982 

32460 
86&75 

1  534 

2  426 
2044 
1316 

1642812 
1646696 

l  314  778 
1710448 

47618 
20463 
28998 
48882 


10890 
76161 
18886 
1878 

120 
21 
60 

« 

768 
666 
1002 
2ä3 


92684 
119426 

146  483 
112001 

8118 
6897 
8666 
2606 


106 


10 

10 

1 

1679 
1644 

1 104 
1641 

80 


10 
19 

20 
86 

80 
76 
271 
942 


848604 
417198 
986646 
976299 

14  4*kr> 
68691 
U0S9 
6618 

114  412 
110  926 
42726 
27  666 

48768 
46676 

33  554 
87116 

1  56,-) 
2426 
2(M4 
1316 

1784946 
1766040 

1461  281 
1822680 

66766 
26486 
82884 
61870 
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Darcbt'uhr 

Versand  |  Empfang 

von 

der  deutschen  Seehäfen 

Zmuunmen 

Anslmd 

Btt 

stell   1  rott 

AUBlAttd 

dem  Ausland 

Tonnen 

Luppen  von  SchwelH- 

1899 

772S 

1 179 

19 

8907 

Tont 

• 

AS39 

II  Hol 

WD 

99 

19  VIA 

IS  «HPV 

ei  ew 

1  flAI 
1  v«l 

49  Ml 

Eis&D-  und  ätaiUbruch 

2860 

218 

547 

3  625 

1900 

5869 

574 

669 

7113 

1001 

4877 

497 

144 

6518 

1903 

8995 

904 

191 

8580 

£iMen  und  Stalil  ... 

18W 

31  987 

5  881 

3  BIO 

4167S 

ItKJO 

•2(3  171 

5  861 

35990 

1901 

19  872 

0  405 

2860 

2Ü  137 

1902 

21  9ti3 

4  997 

2  588 

29  548 

EiaenhRhiiAehienen  .  . 

1899 

3  585 

836 

28 

1900 

9  824 

80 

36 

99*) 

1901 

6012 

11 

48 

6  071 

1902 

17200 

57 

5 

17  262 

EUenie  Eiaenbahn* 

sehwellen  .... 

1899 

171 

• 

» 

171 

o 

* 

II 

loni 
IWl 

I  OfZ 

• 

• 

• 

14 

EiMcne  Achsen  .  .  . 

<  1899 

1883 

17 

2 

1901 

1900 

2006 

87 

18 

3061 

1901 

800 

12 

17 

539 

1902 

1117 

46 

5 

1167 

Eiserne  Dampfkessel  . 

1899 

96888 

88<M8 

3273 

62  908 

1900 

81684 

99180 

2918 

669iD 

1901 

98179 

18218 

2878 

46786 

190S 

94998 

19019 

2616 

46768 

Eiaeme  Röhren  •  .  . 

1899 

'       6  071 

275 

682 

5978 

1900 

1  5025 

327 

753 

610Ü 

1901 

5299 

296 

1915 

7610 

1908 

6689 

487 

1961 

7980 
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DiA  Ottteri»evegiiiig  auf  dentoehen  Eisenbalmeii  im  Jahre  19Q6I.  1039 


Durchfahr 

Yenaad 

Empfang 

Jahr 

von 
Ausland 

zu 
Ausland 

der  dentaelien  Seeliftfen 
naeli   |  Ton 

dem  Ausland 

Zusammen 

Tonnen 

Eiaea- und  Stahldiaht . 

1899 

44o 

400 

ly 

9US 

1900 

1  819 

210 

222 

1251 

inoi 

206 

327 

10 

543 

loUSfi 

314 

337 

940 

861 

Eisen-  und  SialUwaien 

1899 

OaBB  ' 

soU 

1 166 

9988 

1900 

8898 

88B8 

9974 

11900 

1901 

4487 

9688 

8884 

10984 

181« 

4887 

2819 

8716 

10499 

Erze,  rohe,  Bleiene  . 

1899 

iSCSH 

%o 

OHA 

o04 

1900 

6  601 

666 

14 

6  löl 

1901 

148 

818 

1 

467 

IVDSe 

67 

86 

48 

196 

Rupfereiae,  Kupf erateio 

1899 

7 

Iii 

17 

7 

« 

89 

96 

lii»Ul 

i  47 

2! 

166 

234 

46 

906 

Ubrice  Eise  .... 

1809 

aa«a 

7  VOU 

w 

UI4M 

1900 

1  97939 

10681 

16 

88476 

1901 

10  942 

15621 

26463 

iVUSS 

1  19889 

19068 

108 

88488 

1899 

1S8 

47 

101 

971 

1900 

1  108 

88 

981 

488 

1901 

S8B 

88 

168 

470 

mm 

918 

10f7 

199 

479 

Zink  1 

1899 

1272 

130 

761 

2163 

j  1900 

1 120 

449 

772 

2341 

1  1901 

i  1036 

175 

1  06-2 

2293 

'  1902 

1  1001 

168 

762 

1916 

1  1899 

'2  1"7 

8973 

^'^9 

11299 

1  1900 

1  721 

9252 

37 

11010 

1  1901 

1678 

7  479 

300 

9  452 

1 

i  1902 

1 

5716 

7488 
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1040  Ofttoibeiregiuig  auf  dautscIieB  EiMobaJuMO  im  Jahre 


Bellärftilsse  des  Bunwüseos. 


1 

£8 

wttrdea  befördert 

1 

1 

|Jahr 

r  • 

1 

1 

Über- 
haupt 

I'.ivon  entfallen  auf 
Uen  Verkehr 

1 

im       !  mit  dem 
Inland  |  Aualand 

Im 

engeren 
Lokalver- 
kehr der 
dmelnenl 
Verkehrs- 1 

bezirke  ; 

Im 
Wechiel- 
verkeltricr 

deut«rh«ii 
Verkelin- 
bexirke 
ohne  die 
8««hafeii- 
■tationen 

Tennen 

1899 

3535079 

8888674 

166406 

868811 

12d68h 

190Ü 

2  672  244 

2525  314 

146  980 

923  737 

1 860  636 

1901 

2  586  791 

2  4'^l  '»ü 

166232 

807  444 

139081» 

lfKJ*2 

■1  Ml«  QQD 

•>  7 1  1 

£  i  i  \  1  SO 

Dacii|iAppe .  .  .  . 

,  1891» 

160209 

156  799 

3410 

70  387 

66752 

1900 

169  776 

165654 

4222 

70383 

6696 

1901 1 

153906 

140841 

8666 

67914 

(»435 

1902 

TAMn 

(4 INIV 

A4  KS 

1899 

10290  183 

9694992 

ff  f\ff    V  #\  1 

695  191 

5809  837 

1900 

11  046889 

10  376  920 

669  D69 

56<7  894 

4  55- 

!  1901 

10  627  499 

9917  661 

6Ü9  938 

5  580  798 

4 187  a3» 

1902 

lU  40l  ODO 

KOI  fiOfi 

4%9tfl 

1  1 
1899 

3248944 

2975  168 

278  781 

1876838 

1 616444 

1900 

8847819 

8C64404 

Aa  A,  Hf^tf 

818785 

«   Aa  m  ^U%A 

1844607 

16I1I7V 

1901 

8087684 

8768778 

874888 

■  AAA  AAfl 

1994 OKI 

1  4aoo*/ 

1902^ 

9  SOv  VfO 

4  W>  UII3S 

um  VfO 

1516729 

Tonröbrea  .  >  .  . 

1 1899  j 

542612 

632654 

9  958 

264  .i  /  2 

IVÜU 

ß22  309 

509537 

12  772 

242  269 

i4auw 

1901 

5ü26a6 

491  644 

11  192 

289861 

[  1902 

533916 

523  742 

10  174 

260  374 

M7fi9S 

Schiefer  

1899 

181  267 

143  099 

38168 

45001 

82777 

1900 

1  164168 

188886 

86888 

41861 

78894 

19U1 

!  161082 

180617 

80416 

41 418 

76  9M 

1902 

178766 

iseioo 

86666 

41674 

881S7 

Steine,  beaxbeitete . 

1899 

970210 

907  498 

62  712 

487  766 

896  o:w 

893  888 

820  608 

wm 

407  mo 

882746 

1 

1  952919 

896027 

56892 

490  671 

874  274 

'     865  700 

766616 

69085 

405984 

886107 

j^tAinA  cnh rs.u n tf> 

lb99 

21  955  601 

21  206683 

748  968 

12982  585 

1  78-25^ 

1900 

{88647500 

88981081 

716419 

14048484 

1  84a9«l6 

1901 

98568994 

21 984  716 

604379 

18572301 

79^ 

1902 

88946140 

28406666 

688444 

14806648 

8637  7BS4 

Teer  md  Aapbalt  . 

1899 

860  619 

744  420 

116199 

288  280 

369980 

1900 

909672 

760  748 

139924 

300  007 

1901 

887  169 

766  458 

120701 

809589 

863*270 

1902  <  899778 

776812 

188466 

819811 

8788M 
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Die  Gflteibew^gmiflr  auf  doutachen  £isenb«linen  im  Jahre  190B.  1041 


Der  Verkelir  zwischen  den  doutsclien  Verkehrs  bezirken  söhne  die 
B<;cliäfeD)  und  dem  Ausland  (mit  den  deutschen  äeehäfeu)  war  in  der 


A  ti  8  f  V  b  r 


Jahr 


VevMnd 

nach 
dem 
AuUnd 


Empfang 
der  See- 
hafen- 
statioaen 

tlUS 

DeuUch- 


Zu- 


1  n  f  n  h  r 


Tonnen 


EmpfaiiK 
I  aus 
I  dem 

AiuUnd 


VcMand 
der  See- 
bafen- 
ttetlonm 

nach 
Deutscb- 

lud 


Zu- 


Tonnen 


Zement 


Dachpappe 


£rd« 


KNlk  .  . 


äieiue,  gebrannte 


Teer  und  Atphalt 


1 1899  I,  70648  ] 

1900  71  401  j 

1901  6U368 

1902  56  9*22  ' 


1899 
190Ü 

1901 1; 

19(B 


Schiefer  


Steine»  bearbeitete 


1900 
1901 
1902 

1899 
1900 
1901 
1903 

1890 

1900 

1?»01 

1899 
1900 
1901 
1903 

1899 
1<IOO 
1901 
1902 

1890 
1900 
1901 

i9oe 

1890 
1900 
1901 
1902 


2529 
2807 
2490 
8985 

276486 

2^^587 
904 
■2()2  fi<>9 

iöböl 
23  666 
90476 
95165 

6463 

8  423 

S44n 

5  774 
5  210 
5884 
5906 

15519 

23  055 
10  746 
10  791 

411475  , 
889977  1 

s9Be«7 ; 

801887  I 

80  70<) 

37  fis;:! 
35  tioö 
34 


177188 

164  736 

ir>2%3 

1:19  730 

4  876 
5013 
5116 
5596 

114981 

S3  712 
110  046 
160  477 

76  968 
80729 
86778 
79668 

15291 
15415 
17  413 

18598 

2  730 
2506 
9749 
9555 

15719 

19229 

20221  ' 
1Ü774 

263  930 
954689  l 
957017  I 
973066  I 

• 

45  754 
37  486 
öOlll  I 
3S043  . 


947880 

236  137 
213  331  ! 
196652 

7404  , 
7820  : 
7606  1 
6811  i| 

801866  I 

370  299 
3J»2  950 
42:^ttekJ 

92614 
104  396  , 
107949  ,1 
104797  1 

21754 

23  838 

25  858 

26  261 

8504 
7  718 
8088 
8461 

31  238 

42 

:U)!J67 

27  565 


675  405  230  983 

647616  '  915877 

585884;;  188067 

574458  |i  158  729 


76  460 
75  169 
65  799 
72086 


47984 

45  785 
62  612 
32614 

484 
254 
719 
849 

260244  , 
323  891  ! 
275  39i»  I 
282  962  I 

187  612 
211967 
908557 
918708 

1467 

751 
694 

982 

^649 
94906 
90196 
98306 

37  093  I 
40009  I 
37  875  ! 
45  474  1 


75  389 

77t)4ü 
81  41B 


70804  118088 

76205  1  121 

89  334  151  946 

77  465  110079 


14  785 
13  979 
18  776 
1640B 


15  269 
14226 
14495 
167B0 


63  889  I  S24068 

62R40  3865441 

39  364  ,  314  783 

41659  324  Ü2l 

5  923  193535 

6819  218266 

6197  908684 

6499  994181 


9096 
8  754 
7  185 
7  472 


10563 
9505 

7  879 

8  454 


99687 
*■  89010 


12  591  ,  38  240 

10879  I  85075 
9Q01 

8784 

1 

7  961  I  46  074 
10  803  i  50812 
10861  I  48  736 

8  750  I  54224 

154  278  415  261 

197960  I  418837 

226  467  409524 

900992  I  864021 

40406  115  795 

n'ts-jö  '  129  772 

4;i  4;^  120  526 

40S54  '  121679 
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Die  Güter b^wegnug  auf  deutochen  Eisenbabneu  im  Jahre  1902. 


Über  die  Durohführ  Ton  Ausland  Sit  AoBland  und  den  Yeikehr 
swiadien  dem  Analaad  nad  den  dentachen  Seehftfen  gfbt  naehatehende 
Überaieht  Anftchhifi: 


Dorcbfahr 

Venand 

Enpfang 

von 

derdeotichi 

mSeshlüBii 

Ausland 

2iuanuDeo 

Jahr 

1 

zu 

naeh 

▼  OD 

Ausland 

dem  Analand 

Tonnen 

1899 

38030 

487 

6 

38523 

1900 

29457 

281 

6 

29  744 

1901 

48000 

144 

89 

483B9 

190B 

40 677 

108 

49 

40799 

1S99 

300 

91 

6 

397 

1900 

1  «4 

76 

88S 

1 161 

1901 

1  340 

III 

6 

4M 

i9oa 

810 

84 

1 

886 

£Wle 

r»0  854 

3486 

4  172 

58  512 

1900 

02686 

4  047 

2  758 

59  491 

1901 

43703 

ä86ö 

4067 

61  6oo 

190fi 

40160 

8664 

SS96 

46019 

1899 

70168 

40 

810 

70518 

1900  1 

767S7 

40 

836 

77093 

1901 

51  78ft 

7 

24 

61819 

1902 

65047 

22 

40 

65109 

Tourfthnn  .  ■  •  •  . 

1899 

1  778 

22» 

33 

2  028 

i  1900 

1       6 162 

436 

1901  < 

'  1819 

198 

36 

1908 

1  1866 

143 

90 

im 

ScMafte        .  .  •  . 

1909 

722 

611 

6746 

1900 

4649 

642 

899 

6930 

1901 

3876 

447 

632 

4966 

1902 

5276 

435 

1733 

7  443 

Stein«^  teaiMItele  .  .  1 

1899 

8934 

584 

582 

10  100 

1900  1 

6  532 

2480 

604 

9616 

1901 

6  937 

530 

804 

8371 

1902 

11867 

»7 

660 

19890 

Steine,  gebnmnte  .  . 

1609 

77340 

96469 

9601 

106610 

1900 

94889 

19 103 

4123 

117566 

1901 

66666 

29632 

3  077 

92  375 

1902 

59  307 

21353 

2  668 

83  32« 

Teer  und  Asphalt  .  . 

1899 

2  548 

1  872 

5684 

10104 

1900 

2476 

1512 

8306 

12294 

1901  1 

1421 

1888 

•4668 

7967 

1903  1 

1240 

1458 

6807 

8O06 
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Die  Eiaenbahneii  Oeuttchlamlt,  Englamte  uml  FranlmiGhs 
in  den  Jahran  1898  kb  1900.') 


Für  die  DarsteUang  der  Haaptbetriebsergeboisse  der  deutschen, 
englischen  und  fhuuEösischen  Eisenbahnen  für  1888/1900  sind  nachstehende 
amtUehe  QneUen  benutzt: 

1.  Für  die  EttmbaiuieB  Dcntsehlands: 

»Statistik  der  Im  Betriebe  beflndltchen  Eismbalinen  Deutsehhuidt  für  die 
Jalire  im,  1699  und  im" 

(Bearbeitet  im  Reichseisenbahnamt) 

2.  l'iir  die  F.!«enbahiioii  Großbritanniens  und  Irlands: 

a)  Katlway  Heturn.s  for  P:aglaad  and  Wales,  Scotland  aadlrelaod  for  the 
year  1900.   London  lUol. 

b)  General  Report  to  the  Board  of  Trade  in  regard  to  the  share  and 
loaa  eapital,  trmffie  in  passengers  and  goods  and  the  worUng  «cpen> 
diture  and  net  prolits  from  Railway  workin^  of  thn  T'ailvajCoOipaoies 
of  the  United  Kinj^dom  for  the  year  1900.  Loudon  L901. 

3.  Für  die  Eisenbahnen  Frank  reicht;: 

a)  ätatistique  des  ctiemios  de  fer  fran^ais  aa  31.  d^cembre  1696,  1099  und 
1900.  I>»caineiits  diTSia. 

Premiere  partie:  France.  Intirftt  g^nira).  Paris  1900,  1901  u.  1908. 
Deuxit  ine  Partie:  France.  Inl^rftt  loeal.  AigMe  et Tanlsie.  Paris 
I'.»(X),  V.m  und  l»r2  -  * 

b)  Statistique  de»  cbomins  do  ler  fran^ais  au  31.  döcetnbre  m9ö,  1899  and 
1900.  Docnment«  principaux.  Paris  1899,  1900  und  1901. 

(Vom  fransösiscben  Minlsterinm  der  Öffentlichen  Arbelten  ▼erOffentlleht.) 

Die  Angaben  für  die  deutschen  Eisenbahnen  beziehen  sich  auf  die 
vollspurigcn  Bahnen  für  öffentlichen  Verkehr  (ohne  Sclunalspurbahnen), 
während  bei  den  tranzö siechen  Ang-aben  die  schmalspuri^eu  Eisen- 
bahnen mit  einbegfriffen  sind  j»'<liM  h  ohne  Industriebahnen).  In  der 
englischen  Statistik  tvhl.  ii  An^^alM  ii  ülier  Art  und  Spurweite  der  Bahnen. 

Die  g-riiücn  n  st^ntistisrhcii  Ziihh-nan^^aben  sind  auf  Millionen  und 
die  Prüzentzahlcn  auf  1  Dezimale  abgerundet. 

1)  Vergl  Archiv  1902  S.  309  ff.:  Die  EisenbAhnen  DentBchlands,  Englands 
und  Frankreichs  in  den  Jahren  1807  bis  1899. 

')  Der  zweite  Teil  der  Documents  divers  ist  erst  Ende  Juni  1908  erschienen, 
weshalb  der  vorstehende  Aofsats  nicht  eher  veröffentlicht  werden  konnte. 
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1044       £i0eQbaliQeii  Deutschland:),  Englands  u.  Frankreichs  von  löUö— 1900 

1. 


Gegeustuud^j 


Deutschland') 


England«} 


188B 


1808 


1809  1900 


Bahnlloge  (Eigen  tamalliige)  km 
dtTon  aind: 

Staatsbahnen  „ 

in  Pro/.,  der  Bahnl&nge  % 


4»9BO 

44  579 
92,4 


'»041    49990  "184849  $49» 


SS  16» 


Doppel  und  mchrgleiBi^  .  km  j  17  168 


in  Pros,  der  Bahnläuge  % 

Es  kommen  an  B^nlAnge 

auf  je: 

100  qkm  FIftchf    .   .    .  km 
10  QUO  Eiawolmer  .   .  .   .  „ 

Betriebslänye: 

am  Jahresschluß  ...» 
im  JHhresdurchschniU .   .  ^ 

JLAuge  derSchmalspurbahnen 
für  den  öffenillchea  Ver* 
kehr  „ 

Verwendetes  Anlagekapital: 
üljcihaupt    ....  MUl.  iM 
für  1  km  Bahnlänge    .   .  ^ 

Von  dem  verwendeten  Au- 
lagekapital sind  beschafft: 
«)  liei  den  Stjuitsbahnen: 
ilurch  Staatsanleihen  und 
ans  aulkrordeutlichen 
Foiid.s  usw.    .    .    .  Mill.  cM 
b)  hei  den  Privatbahneu: 
'lurt.  h  Ausgabe 
VOM  Aktien    .       .   .   .  „ 
von  Obligationen  .  .  .  „ 


85,s 


45173 
92,1 

17  584 
Sö,» 


46  886 

91,9 

17  870  19134 
35^,  Ö4,i 


19-271 
56|t 


19568 
6^ 


8.1t 

8,ss 


9,04 

8^ 


9,w 


11,00 

8i« 


48  498 
47  800 


ltiU2 


49  263 
48870 


1718 


r>o  160 

49  909 


ll.ät 
8^ 


11,1' 
6fi" 


34  849     U  915     35  165 


180D  II  - 

I 

11 


12  134,0  12  403,0  12  749.4  '  22  689,4  23  Ü4<i  j  .Vi-io 
252  037  ,  263  6U   266  605  651 078  ,  660  070  670  014 


11U10,A  11868,»  12173,«! 


263,4  269,7  2S5,s  lT)16t3!>4..'.  "  UiURl.i  »)17309.i 
22M      232,7,     241,4  i,^;5  9i»4,'j  v6tJ65,ü  ^6210,8 


1)  Für  die  UoKradiniing  gelten:  1  milc  (engl.)  =  l,609  km;  1  £  =  rund  90 
-')  Abweichungen  gegen  frühere  Angaben  beruhen  auf  neueren  Fe6t.stelluu?en 
3)  Die  Angaben   für  Deutschland  beziehen    sich  auf  das  Rechnimgsj»hr 
*)  Die  Angaben  für  England  (Vereiuigtes  Königreich)  und  für  Fnuikwldi 

Ohne  die  Strecken  auf  Aremdem  Oebiete  und  die  Indutile1>ahnea  und 
^)  In  den  vorstdlMldett  LKogenzahlen  mitenthniten  und  zwar  für  1998  = 

Die  Abweichungen  tre^ren  die  früfieren  Anir  il  i  n  beruhen  auf  einer  andcn'n 
jetzt  das  ordüiary,  goarantced  und  preferential  capital  zusammengefaßt,  wälireua 
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Die  Eiseubatiaeii  DeuCücblandä,  klnglaad»  u.  Frankreichs  vou  lt5Ub-igou.  1045 


Frankreieh<) 


im  '   1699  :  1900 


Zunahme  oder  Abnahme  In  1900  gegen  1896 


Deutschland 
Betrag]  la% 


EuglauU 
Betrag  I  In  <Vo 


i- r&iikreieh 


Betrag ]  in  O/« 


»)41 709  ^)«»S15  ,»)428a9 


+  1660 


2683  2  7S7   '  S780  +1307 

*^ «  6,4         6,5  '  —  0,J 

16  315  16  63«     16110     +  712 

86^7  37^       87,6  ,  +  Oyi 


+  8,4 


+  816      +  0.0  1'  +1128      +  2,7 


+  2,» 

-  0,J 

+  4,1  '  +  434 


+  0^ 


0,7 


+  1,3 


7,9  8,0  8,0    +       0,30    +  3,4  ;  + 

10,»  11,»  +    o,w  ,  +  o,"3!|  — 


0,10   4-  0,9 

^09  1  —  0,3 


+  97 

+  0,1 

!  +  795 
I   +  0^ 


+ 
+ 


0.1 

1.1 


41  6(r>  12  176  42  704  +  1  662 
41493     41860     42459  i  +2169 


+  3.1  Ii  +816      +  0,5» 

+   4,5  -        .  - 


+  966 


«>—  «)-    :  +  198    '  +u» 


13  lav  13  291,1  13  531,1  +  615,« 
3161t<2  814 Ö74   315 96&  ,  +8668 

i 


I 


+  5,1  +  8.10.»; 
4-  M  '  +IÖ936 


+  36 
+  2,» 


+  •?4'.:) 


+  33 

+  M 
+  5,» 
+  24 


+  1,:. 
+10.» 

+  2,s 

+  2,4 


+  2,« 


—     i'  +  063,»  j  +  4,8 


Ii 


1  314,7     1  322,4     l  di*\}fi    —     21.^     +  8,3  ,|  +   614,6     +  3,6  ||   -f-   »4,»     +  <ls 
9791,2^  9945^  10239,7^,  +     20,i   ,  +  9,i  jj  +  216^  '  ||       ^  ' 

1  d  =  Tond  8Va  4i  l  ton  (engl.)  =  1 016  kg;  1  fhme  ~  rund  (K»  <«. 

(1.  April  biu  31.  März), 
gelten  t'iir  das  Kalenderjahr. 
TramwajB. 

S784  km,  fOr  1899  =  3  971  km  und  für  1900  ~  4  447  km. 

Ompp!(^ntng  der  In  der  englischen  Statistik  ^o<i:t']>enon  Hiihrlken;  alt  Aktien  lind 
loHnii  und  debenture  Stocks  als  Obligationen  eingereiht  sind. 

ArcbiT  fflr  EiaeabahnwMea.  1908.  oa 
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8.  BetrtobsHittel  m»i 


Deatacbland 


Geg:en8cand 


im  1889 


1900 


1898  I   1880  I  1900 


I.  Bestand. 

L<AomollTeii: 

überhaupt  Stüvk 

«nf  10  km  BetriebMftnge  « 

Peitom'nwagen: 

flberhanpt   « 

auf  lOkmBetilebeläiige  „ 

Gepiick-,  Güter-  und  lon- 
■dge  Wagen ....  « 
auf  10  km  Betrlebelttnge  « 

Postwagen   » 


17639    18291:  19089 

8tM 


I 


19914  90  570  31804 
6,n       6k«  6^ 


!  86  086 
7^ 


86688  88484  ^  45136:  46176  47876 
7^       7,06    I  13,»s    !  18^  W 


888678  898064 1  412962  3)690428S)71S640*)7SS35O 
'  8lfi    !  82,9    ]  19e,ii     30l»u  206a» 

(bei  den  Penoofln* 


79,1 

2122 


2228  2988 


1 


•i 


IL  Leistungen. 

Die  eigenen  und  fremden  Loko-  , 
motiven  leisteten  :>) 

a)  Lokomotivkm  .  .  .   MllL  679,s 
auf  1  km  durciischnitt* 

liebe  BetriebsUnge  Anaalil 

b)  Nutzkm  Mlll. 

Geleistete  Wageiiaehskm:') 
von  Personenwsgen  „ 
,  Gepttck-  u.  Güter- 
wagen   

,  Poatwagen   .  .  . 

Insgesamt 

auf  1  km  durchsf liiült- 


717,7  I  780^ 


14211     14686  16 


461,0  '   484,7      611,1  j  — 


611,»  I  687,»  646^ 
i  17560    18366  18897 


I 


3878,T  4084,»  4166,s 

13  009,S  .18819^7  14239,« 

I  868,4      878,»  885,1 

17216,7  18296,»  18789,7 


liehe  Betriebsiäiige  Auzahl    360810  37BUU2  376026 


Abw.  i(  liuii£r»  n  2-egon  frühere  Angaben  beruhen  auf  neueren  MiiteiluDgen. 

V)  Auf  t'if^fftiin  ßetrif bsstrf'cken. 

2j  Darunter  an  <  uitrru  ajicii  i  wag>;ous  (il  all  kinds  uaed  for  the  conveyance 
IÖ99  =  677       Stück  uml  lür         =:  G^'if.T  Stück. 

*)  V»m  t  igt  ut-n  I.okomotivcn  nif  ci^^  neu  und  fremden  Strecken. 

«)  Die  Quelle  ^ita  .Wageuk iiometcr"  an  (von  eigenen  Wagen  auf  eigene» 
kiionieter  unigegcItiiuL 
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deren  Leistaugen. 


Frankreich 


1866  i   ]889  '  1900 


Zatiahme  oder  Abnahme  in  1900  gegen  1898 


Deutschland 


England      |  Frankreich 


B  e  t  r  « ;^     in  %  ,  B  e  t  r  a  g     in  % 


B  e  t  r  a  g    in  •/o 


lOtiöO  loTöö  11  III  -f-  1046  +  5,»  +  1:^90 
2^?        2,57   i     2^  II  i-    0,1«    i  +  V I  +  0ii6 


27  634     29«W9     30035    -f    3  348  + 


6,»!    j  7^7 


+     0,»»    j  + 


9,i  +  '2561 
3,8,1+  Qfil 


7,5  4-  42i^22 
3,.i  u  +  10,43 


2-^1  U43   284601    294  767    +  28684  + 
67,7     j   Ü8,fl        69,1       +     %9     '  + 

wagen  mit  enthalten)     '  +     161  + 


I 


304,1  ^  401,a    »)  416,«  !  4*  81»«      +  12,0    -f  80,0 


+  7/11+  461  j  +  4,a 

+  6,21  I  +  Ü,Oi  j  -f  l,> 

+  5,6  I  -I-  2  401  +  8,7 

-f  4.7  i  4-  0,41  I  +  6,1 

II  I 

4-  6,2     -f  13  724  :  4-  4,9 

4-  5,a   4-  l,'  +2,* 


I 


f»250       9  591       Or»17    4-  -\- 

—         —        —    1  i-  ^¥    I  4- 


7,7  4-  838 
IMi 


4-  6,7    4-  32,7    ,  -f  8,J 


Ii  •  -  I 

4,8    4-      561  :  4-  6,1 


*,  2&dö,y  *)  2673,«  *)  2798,«  ,  4-   291,»     4-  7,4 


il 


I 

U301,i*    9514,y   10 140,8    4- >  230,0  -f   9,4 1;  — 

—      -     -  ■  4-  2i,T  4-  0,0 ;  — 

11915,0  12168,:^  12934,6  ..  4"  l&«3,o  4-8,»!  — 


15B  S91 171  801 688  :  4- 

1 


4-  4,«'|  - 


—     I  +   198,6     4-  7,a 


—       4-   838,5»  [  4-  9,0 


f. 


4-  1 019,6     4-  8,6 

I 

( 

4-  17480  j  +  6^1 


Ol*  live  atock,  mineral«  or  general  mevchandise)  für  189B  =  655768  Stüek,  fttr 
und  fremden  Strecken).  Diese  sind  aar  leichteren  Vergleicbong  auf  Wagenach  s> 

<i8* 
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3.  Verkpbri- 


DeuUchlaud 


£QgUad 


G  egenstand 


1896       ll»99   .  1900 


1699  .  m 


Personenverkehr: 
Beförderte  Personen  Mill.  An».      763,o      m%-      856,5  ')  1062,9  ,»)  1 106,:  ')1  Ni> 

Geleistete  Persnnenkni     „  17  612,»  16600,»  20071,»  — 
Darchschtiittiiche  Fahrt: 


für  1  Person    ....  km 
Dorchschnittsertrag:  , 

für  1  Person  J»" 

»  1  Personenkm.  .  .  ^^ij 

Güterverkehr: 


0,6« 

%77 


•22,'^^ 

•23,4;»^ 

1 

0,6l|l  h 

2,75 

I 


BefStd.  OOtertonnen     MilLtu«)  804,«  j «}  322,5 1 «)  33d,i  h  3öV  ,  ^)  420.) , 
Geleistete  GfltKrtkm  MilL  tkml|  80  768,»  1 83965,7  1 34696,»  i]  — 
Durchschnitti.  Fahrt 


fUr  1  Oatertonne  .  .  .  km 

103,s  ' 

102,9 ' 

Dnrchscbnittsertrag; 

1 

• 

fär  1  Olitertonne  ...  «1^ 

i  8.« 

a.» 

,  1  GOtertkm    ...  4 

1 

8,70 

8,M| 

1  - 

- 

Geleistete  Zngkm: 

• 

1 

in  Seluell*  u.  Personenzügen 

MilLAns. 

21 3,? 

239,3 

336,3 

348,6 

S54: 

„  (rüterzügen   ...  „ 

272.3 

235,: 

„  irei  Iii  sehten  Zü^ren  f, 

43,2 

3,3 

„  Arbeits- a.Material- 

1 

ssäg«n                       „  ; 

4.S 

4,4 

r... 

488,S 

461,1 

466,9 

'  611,9 

6874 

6I6|9 

dareliBchnittlichauf  1km  Ans. 

9167 

9991 

9788 

17657 

18868 

Auf  1  km  kommen  durcliflchnitcl.: ' 

1 
1 

375  623 

369  300 

411780 

645479 

076606 

699965 

1)  Ohne  Karteninhaber  (fdr  1896  =  1 98304^  für  1899  =  1 687 766  und  fBrlSOa 

-)  Ohne  Zeitkarten. 

Für  die  frauzüäiäcben  Bahnen  sind  l)ei  iler  Auj^rabe  überdeu  Durchschnitt** 
sie  umfassen  „les  Supplements  de  parcours,  les  chaugements  de  classe  en  coaif 
elasse  et  par  cat6gorle  n'est  pas  connue",  also  nur  Einnahmen,  die  reine  Penooes- 
gerecbnet  sind.  Femer  ist  die  ron  den  Reismiden  In  Höhe  von  12<'  o 
bei  den  andern  Bahnen  «fesohehen  i^t.  die  ans  dem  Personenverkehr  jrewonnenc 
man  für  ilie  Jahre  1896,  18^  und  ilHK)  einen  Durchschnittsbetrag  von  3,94,  'i^ 

*)  GllterbefÖrderung  gegen  Frnchtberechuung. 

*)  Frachtgüter  (ohne  Equipagen,  Pferde  und  Vieh). 


Digitized  by  Go  '^v, 


Die  Eitenbahnen  Dentschliinds,  Englands  u.  Frankreich«  von  1896--190a  1049 


Frankreich 


'f 


1808  1889 


1900 


Zuoahmo  oder  Aboahmo  in  19UÜ  gegen  ib^ö 
England 


Deutschland  ■ 

-  -  t- 

ii 

Betrag  '   in  »/o      "n»*'ra'j-      in  '"q 


Frankreich 


Bf 

in  0/0 

+ 

77.9 

+  19,0 

4-1363,» 

•f  IM 

+ 

+  «•.» 

Ofii 

-  1.1 

+ 

+ 11.1 

+  1707.S 

+  1M 

+ 

4>  Ols 

0,13 

+ 

+  o,s 

+ 

!!•/ 

+ 

+  12,7 

10,i 

0^ 

+  IM 

+ 

28i0 

+  7,» 

809 

+  4^ 

409,7  j  4-26,^  487,6  +  03/.  +12^  ,  4- 
12089,«  j  12567^  14  392,3    +  2456,4    -j-lifi  > 


28,s> 


0,69 


*)  119,9 


4^6 
3,96 


HU  ,8 
112,4 

48.» 

1,7 

827,s 
7888 

289911 
980878 


29,1 


0^' 


\ 


!8,*  + 

II 

l,tt,  - 


0,W|4-  1,:. 


>)  Itf,»  •)  1823  I  +  84,0 


•)  14978,7  >)  18888^«)  16661a'  +  8  916^ 


195^      13Mj;  + 

5,09        5^  — 
3,4- 


118,5 

49,9 
M 


38,«  ;  -h 
1! 


M 

8«M  36(1,8 
8188  I  8250 

I 

I 

800000  '  887 118 


i  + 
+ 

I 
I 


0,M 

—  0^1 

84,0 

+IM 

8916,« 

+12.7 

M 

+  M 

0,w 

-M 

0,11 

-2,» 

21,1 

+  9,7 

4-13,s 

4.. 

0,S 

+18,3 

48,7 

+11,1 

571 

+  6.» 

—  0,0t 


+  ^ 


-8,1 


+10,4 


17.7 

17, i 
0,1 


I 


86,1  I  +  6»7 
840    ^  +  4tH  I 


+  86167   :  +  0^ 
878371  800736  ||  +54476     +  8>4 

1749804). 


+  4790T  +16rl 
"     1+29802     +  8,» 


ertrag  eines  PersonenkilometerB  die  recettes  suppl^mentaires  nicht  berücksichtigt; 
de  ronte,  les  biUets  perdns  et  g^oAralement  tonte  reeette,  dont  1a  vepartition  par 
geldelBiiabmen  darstetlen  md  la  den  Statistiken  der  anderen  Länder  daher  ein- 

preiaos  zu  rahlendc  TraTisportsieuer  nicht  berürk sichtigt.  —  Dividiert  man,  wie  es 
Ge^amteinnahmc  durch  die  Zahl  der  geleisteten  Fersonenkllometer,  so  erhält 
^  für  jedos  PerHoueukiiouieter. 

Mtneials  and  gsneral  nercbandise» 
^  Fttr  minerals  and  general  merchandise. 
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4.  FiBaozielle 


GegcQgttind 


Deatscblaad 


i    1806  ;  1899  I  1900   :  180B 


England 


1899  1900 


X 


Bftri<'l)3rianHhnn'a:  ij 

a)  Einuahuie  ausdemFer-  i 

«onenverkelit:                    •  ,  r 

f.  Penonenbefördening  MiU..^;  488,4,    518,i  i  660^ 

Xebeneinnahmeo  (Geplck,      |f  j 

Hunde  n.  Sonstiges).  Hill.«»!;  j     20,s  23»i 


i' 


S07»s      688,7 ;  578)0 


TOM 

138^ 
886,9 


786,T 

139,0 
874,7 


76ir« 

14.%» 
907,7 


überhaupt   , 

für  1  km  durchschnitt- 
liehe  Betriebslange  .    .f*     ,  iüö29     1U39     11760  ,  24  017    , 25052 

b)  l.inrmlime    aus    dem  I  I  j  1  i  j 

Güterverkehr:  '  !l  '  i 


überhaupt 


für  1  km  (lurchschniit- 


.  Mill.  J(     1  195,5  ,  1  258,a  \  1  309,i 


liehe  Betriebslingo    J6     95069  [2&80e 


c)  Sonstige  Einnahmen  .  lilll«,^^ 
Oesamteinnahmen: 
ilberhanpt.  ....  « 

ffir  1  km  durcbsehnitt- 
lieheBetrlebsiinge  M 

Einnahme  aus  dem  Per* 
tonen>  und  GttterTerkehr: 
Überhaupt  mU,Jt 

für  1  km  durclischnitt- 
liche  Betriebslänge  . 

Oesamtansgaben:*) 

überhaupt  BCUi.«M 

für  1  km  dm  i  h^chnltt- 


138,3 


150,a 


<)1 886,9  •*)1 94^ 


96407 
148,0 

4)2027,1 


904,4  ,  1 042,3  :   1  069,t 

'  I 

28347  ,29884  1  80411 
I    108,7  I     116,3  118,1 


38  414    39  741  40790 

I 

1706,1  1791,»|  1882,0 
35630    3ÖiH7   ,  37664 


I 


I 


*)1 096,7  1^1165,1  •)1264/) 


19984»,  2<»3.3 
j65210  58287 

I  1821,s  1917<o 
52268  54906 


2006JI 
59607 

I977.t 

6623ä 

«)129M 


liehe  13.  trirbslilTif^e  .  22ddl     23Ö41     25  J34     32116     34421  ,36^ 


in  Proz.  d.  Betriebäciuuabm.%1      59,6       60,o  i      ö'^i.      öd,i  .  59,i 


61,« 


')  Ohne  VerkehrsBteuer. 

^)  Hierin  46  600  000 Erträge  aus  Vetftufierangen. 

*t  Recettes  diversrs  et  aniiexes- 

Ohne  Pachtzins.   Die  Betripbstnnnalimpn  betragen  mit  Pachtzius  für  18^ 

*j  Kiue  Gliederung  der  Betriebsausgaben  uach  Verwaitungszweigen  —  wie  bi«* 
Deutschlands  eine  andere  Terbuchnng  dieser  Ausgaben  rorgeschriebeo,  mit  welcher 
6)  Ohne  Krxton  für  erhebUehe  ErgünsuDgen  usw.  und  ohne  Paehtsins.  IMs 

für  19UÜ  =  1290,0  iVliil.  K. 

h  Mit  Nebenausgaben.  Die  Ausgaben  für  Dampfschiffe,  Ranftle  und  Hifen 
*)  Mit  Nebenausgaben. 
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Ersebntose. 


Frankreich 


1898 


1899 


1900  ; 


Zonalime  oder  Abnahm«  iu  1900  gegen  1898 

Frankreich 


Deutschland  I  England 


Betrag  ,  in  %  I]  Betrag    in  % 


Betrag 


'660,9  375,4 

427,4 

62rft  j  +  12,8 

1 

8,3 

i  + 

-f  15,0 

lUM  118.» 
478,4  1)  493,6 

124,4 
1)  66M 

+ 

+ 

3,0    4-  16f» 
66,4  (  +12.» 

+ 
+ 

IS,« 
70,4 

9,1 
8>5 

13,» 
78^ 

4- 12,» 
+  16,» 

• 

11409  !  11 791 

1&998 

+ 

981  j  +  8,« 

1 

1 

-r 

1796 

1 

7,» 

+ 

f 

1589  ' 

1 

+  18,f 

692^      640,4  j     661,4  118.«  ,+  8,4  j,  +     86,0  |  +  8^    +     69,3    H- 11,7 


14  279  15  298  [15  587  + 
4)    23^  »)    22,0  ,3)    21,4  ii  4- 


1  338      -f  5,3  '  -h 
11,4    H-  8^  i  + 


16,4  I  +  14,1  Ii  —       2,6    -  11,7 


11I9,P    1 166,4  t  1236,0 


4-    190,9  4-  10,4 :  +    171,0  I  4-  8,*  ii  4-    116,0  4- 10,4 


9S96B    27618  1 29087 

I 


1  ü6ö,9     i  133,9  ,  1 218,7 


28686  .27068 


28688 


•)  679,7      697^  i>)  676,4 


18970   ,14281  jl6^  j 


64^ 


6S;4 


4-  2876 


4  367    I  4-  l,'* 


I 


4-2119  I  4-  7,8 


178,9  .  4-  I0b4  Ii  4-  176,8 
8972 


+ 

4-    170,3  1  4- 16,« 


2084     4-  6,»  f»  4* 


4-  9,6  u  4-    i47,s  ,  4-  lä.ii 

'! 

4-  7,«  1  4-  2897  '  +  11,1 


4-  2668  I  +  lU 


68,5  '4-      2,4  I  -h  4,1 


4-    176,t  4- 


:+  96,4 


+  16i» 


4-  4718  j  4- 14.7  !  4-  1866  '+14^ 
4-      8,414.6,«.—      8,»!  —  95»i 


zz  1890,»  MllL  Jt,  für  1899      1946,«  MUl.  .H,  und  fQr  1900  =  2030,4  Mill.  «I^ 
her  —  k rinn  nicht  mehr  st/ittfimien.    Mit  »lern  Jahre  1898  Ist  fiu*  die  Eisenbahnen 
die  Aiij^aben  Faiglands  und  Fruukreictu»  nicht  in  Vergleich  gCütelU  werden  künueu. 
Gesamtausgaben  betragen  nir  1898  ~  1 6184  MilL      fOr  1899  ^  1 196,0  Mill.  Jt  und 

stellten  sich  in  1896  aaf  68,?  Mill.  Jt,  iu  1899  auf  58^  Mill.«.^  und  in  1900  auf  60,6M.</<& 
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1 

Deutschl&ad 

L_i 

•  oglaod 

t 

A          A  «ft  ^  ^  A          dt  ^ 

—  1 

1090 

loW 

IWIU 

f 

1 

IMMI 

im 

'■ 

Uberftchnfi; 

1 

t 

im  ganzen    ...  MÜLMl 

1)  728,3 

1)  760,1 

2)  806^ 

asifi 

»)801,t 

für  1  km  durch$»chnitt*  ^ 

Mche  Betrieh.slnngc  .   .  cK 

16130 

15  361 

14906  1 

28  124 

23816 

22773 

in  Proz.  des  Aningekftpitals  "/o' 

6,06 

6,12 

r>,9i 

8,61 

9,41 

„     „    der  Koheiniiahmc  „ 

86,5 

41,» 

40,9 

38,J 

Von  (Irr  Gesamteiimahme  ent' 

fallen: 

auf  Pert>oii»*n-  u.  Gepäckver- 

! 

kehr  «/o 

87,M 

37,» 

48«47 

48,01 

49^ 

.  Qftterverkchr .  .  .  .  ,  j 

64.M 

51,14 

51,» 

^  somtige  Etnnabmen  .  «  { 

^  7^ 

*)  8,0» 

> 

*)  7,1» 

IM» 

M 

IM» 

Aas  den  vontehenden  Übersichten  ergibt  sich  folgendes  Clber  Zn- 
nähme  an  Bahnlfinge,  Anlagekapital,  Betriebsmittel  nnd  Verkehr. 

Das  Eisenbahnnetz  Deutschlands  übertraf  am  Ende  des  Jahres  1800 
mit  49  930  km  Bahnlftnge  das  Englands    um  14  766  km  nnd 

„   Frankreichs   „    7 104   „  . 

Die  Znnahme  der  Bahnlfinge  in  den  drei  Jahren  1898  bis  1900  betrag: 

für  Deutschland     .    .    .    .    .    1  ()r)0  km  oder  3,4  ",  o> 

„    England   316  „    0,9  „  , 

„   Frankreich  1  123  „       „    2,7  „  . 

Der  Umfang  des  Staatsbahnnetzes'')  stellte  sich  Ende  1900: 
fttr  Deutschland  auf  45  886  km  =  91,9  %  der  BahnUUige, 
„  Frankreich    „     2  780  n   ^  ^»^  »    n  i» 
Die  Zunahme  betrug  im  Jahre  1900  (gegen  1898)  bei  den  Staatsbahnen: 

fttr  Deutschland   1 807  km  oder  2,a  V«  und 

„  Frankreich   97  „      „   3,g„  . 


*)  Unter  Berttcksichtlgong  simtllcher  Einnahme-  nnd  Ansgabelitel  des 
Buchangafonnnlars.  Der  BetrlebsOberaelinft  betrlgt  (ohne  Kosten  für  erfaeblidM 

Ergänzungen  tisw.  nnd  ohno  Pachtzins)  für  1886  =  742,»  MilL  für  1899  = 
777,1  Mili.  und  für  lOCK^  =  7r>3,i  Mill  D.ivnn  Pntfftllen  dnrch schnittlich  tof 
l  km  im  Jahre  1898=  im  Jahre  WJü  =  15901«^  und  im  Jahre  1900  s 

16260.^«. 

))  Der  Betiiebiüberachtti^  stellt  sich  für  1898  anf  765,"  Hill.  für  1889  auf 
776,1  MIU.  ^  und  fOr  1900  anf  768,»Mtil.  Ji 
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Frankreich 


Zunahme  oder  Abii«hine  ia  190O  gegen  1896 


1896 


I  Dentschland 


1800  i   1900  \ 


England 


Frankreleli 


Betreg    in  %  |i  Betreg  !  in  %  i  Betrug  !  in  % 


Ii 

»>  689^  .  »)        i*)  M8^.(  +    IV     -h  34,4.'  —      4,«  .  -  0^11  +     1«,»  .  +  8.» 


12  im     18  832     18  161      —   222       -   1,:.  ,  — 


4,(f 

4,ao 

4,i;< 

0,u 

48,3 

48,3  .  45,ä 

i 

1 

44,7 

0,7s 

65»» 

68,6! 

0,10 

M 

0.« 

351 

0,14 

3,T 


1,1  j  4-    163       H-  M 

3,9     -f        0,04     +  1/3 

-  8,8    —      2,»  ,  —  6,0 

1 
! 
1 


I 


0,tc 
0,sa 


-  0^4 

-  0^ 
+  ^ 


0^ 


+  8,» 
-8,4 
,7 


Bei  den  doppel*  and  mehrgleisigen  Strecken  ergab  eich  im  Jahre  1900 
(gegenüber  1898)  dne  Zunahme: 

in  Dentschland  von  712  km  oder  4,1  Vt» 

„  England        ^   484   „     „  2,1 

^  Frankreich     „   795   „     „    5,9  „ . 

Die  Znualiine  beim  Anlagekapital^)  betragt  für  1898/1900: 

bei  den  deurs eben  Eisenbahnen  ö.i  ^/q, 

„     „    en^rlisehen  „   ^^,6  „ , 

„     n   l^anzöeischen     «   'ifi  n' 

Fttr  die  Betriebsmittel  stellt  sich  die  Zunahme  im  Jahre  1900  (gegen- 
über 1898)  wie  folgt: 

a)  bei  den  Lokomotiven: 

für  Deutschland  auf  ....  5,90/0  (1046  Stack), 
„  England  „  ,  .  .  ,  7,o  ^  (1390  „  ), 
„  Frankreich     „      ....   4,3  „(  461     „  ). 


*)  DerBetriebsflberschu8  betrog  im  Jahre  1806  s  800,tHill.  Ji,  im  Jahre  1609 
s  648,1  ma  »tf  und  im  Jahre  1900  =  660^  Hill.  M. 

*)  Die  aufraiiende  Steigeroag  gegen  die  Vorjahre  beruht  auf  den  Vorschriften 

des  Im  -^abre  1898  eingeführten  neuen  NoHnalbuchungsformalars. 

^)  Die  englischen  £i8enbahneD  sind  sämtlich  Pri%'atbahnen. 

^}  Das  kilometrisohe  Aniaj^ekapital  hat  sich  bei  den  deutsclien  Bahnen  um 
l,*^/of  englischen  Bahnen  um  2.» '^/e  vermehrt,  bei  den  frauzu^ischen  Bahnen 

dage^n  nm  0,07  %  verringert. 
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b)  bei  den  Personenwagen: 

für  Deutschland  auf  ....  9,&  %  (3  348  Stack), 

y,  England        ^   ....  5,6  „  (2551     „  ). 

„  Frankreich     „   ....  8^7  „  (2401     „  ), 

c)  Ixii  d»;n  Gepäck-  und  GUterwi^en: 

für  Deutschland  auf  ...    .    7.5%  (28  Ü84  Stück). 

„    Eii^Hand  ......    6,2  „   (42922     „  ), 

„  Frankreich     „    .   .   .   .   4,9  „  (13  i24     „  }. 

Die  Zahl  der  beförderten  Personen  ist  in  den  Jahren  1898—1900 
gestiegen: 

bei  den  deutschen    Eisenbahnen  um.  .  .   12,3 <^/d 
„     „   englischen  „  „  ...     7,4  „ 

„     ^   fVansOsischen       ^  ^  ...    19,0  „.0 

Die  Zahl  (h  r  {jclcisieten  Persoiienkilometer"-)  bat: 

bei  den  deutschen     Eisenbahnen  nm .   .   .  14.n7o 
„     „   französischen       „  „  ...   11,3  « 

zogenomnien. 

Im  Güterverkehr  sind  sowohl  die  beförderten  Otttermengen,  ais 
auch  die  Einnahmen  bei  den  deatschen,  englischen  and  franzOstselien 
Elsenbahnen  gestiegen. 

Die  Zahl  der  beförderten  Giltertonnen  und  Tonnenkilometer  betrug 

1^00: 

bei  den  deutschen     Bahnen  rond  338  Millionen  t  (34  699  Millionen  tkm). 
„     „   engUschen       „         «    425      «      »  (  — 
r,     n   fkunzOsischen   „         „    133      „      n  (13  681       „       ,  \ 

Die  beförderten  Gütertonnen  und  gefahrenen  Gütertonnenküometer, 
sind  gestiegen  (in  Prozenten):   


GiLtertonnen  Ottertonnenk» 


bei  den  deutschen    Eisenbahnen  .  .  ^/q 

„      „    cnghschcn  „  •    •  » 

„     M   französischen       »         .   .  « 


+ 

IM 

+ 

12,7 

10,5 

J 

11,1 

IM 

Aui  ilii'  Verkelusergebaisse  bei  den  tranzöäiachen  Eisenbahnen  im  Jslut 
1900  hat  die  WelCaosstellung  in  Paris  eiaen  unverkeniibaien  EinlluÜ  ausgeübt. 

*)  Die  «nglischen  Bahnen  verofl^ntllchen  keine  Personen*  nnd  OAtertonneB* 
kilometer. 
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Die  Qesamteinnfthmen  haben  für  1898^1900  bei  den  deutschen 
Bahnen  um  rund  190,9  MiUionen  *M  oder  10»4%  bei  den  englischen 
Bahnen  om  rnnd  17 ]»o Millionen «i<  oder  8,8%  und  beiden  fhmzOsischen 
Bahnen  um  nmd  116,0  Millionen  M  oder  10,4%  zugenommen. 

Scheidet  man  die  sou^tiir'  ii  Einnahmen  aus,  unter  denen  vielfache 
mit  dem  eigentlichen  Verkehrsdienst  niclit  unmittelbar  zusammenhängende 
Beträge  sich  befinden,  so  ergibt  sich  für  die  Verkehrseinnahmen  im 
Jahre  1900  gegen  1898  bei  den  deutschen  Bahnen  eine  Zunahme  um  rund 
178,9  Millionen  oder  um  10,6%,  bei  den  englischen  Bahnen  um  rund 
175,8  Millionen  Jt  oder  um  9,6%  und  bei  den  französischen  Bahnen  um 
rund  147,9  Millionen oder  um  13,9  % 

Die  kilomotrische  Einnahme  aus  dem  Persoueu-  und  Güterverkehr 
iat  durchweg  gestiegen  und  zwar: 

bei  den  deutschen    Elsenbahnen  um  .  .  .  5,7% 
„     „   englischen  „  „    .   .   ,   7,G  „ 

„     „    französischen       „  „    ...  11,3  „ . 

Im  Personenverkehr  hat  gleichfkUs  eine  weitere  Zunahme  stattge* 
fnnden.  Die  Kinnahme  darauf  ist: 

bei  den  deutschen    Eisenbahnen  um  .  .  .  12,9  <)/o 
„     „    unglischen  „  „    ...    8,5  „  und 

n     „    französischen       „  n    .   .   .  16,6  „ 

gestiegen. 

Es  hat  in  den  Jahren  1898—1900  die  Gesamteinnahme  aus  dem 
Oflterverkehr: 

*    bei  den  deutschen     Eisenbahnen  um  .   .   .  9,5% 

,     ^    entrlischen  „  „  ...    8,6  „  und 

,   französischen       „  „  ...  11,7  „ 

zugenommen. 

IMe  küometrisohe  Einnahme  hn  Güterverkehr  Ist: 

bei  den  deutschen     Eisenbahnen  um  .   .   .   5,3  ^/o 

„     „    enj^lisclirn  „  „    ...    7,6  „  und 

„     „    französischen       „  „    .   •   .   9,1  „ 

ges>tiegeu. 

Die  nachstehende  Zusammenstellung  gibt  einen  Tergleichenden 
Oberblick  über  die  prozentuelle  Zunahme  der  Einnahmen,  Ausgaben  und 
d«s  Überschusses  fttr  den  Gesamtverkehr  in  den  Jahren  1898—1900: 
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&  betrog  die  pr<wentnelle 
Zunehme: 

b«[  den  deutschen    Bahnen  o/o 
,  t'Dglisehen       «  „ 
,  firusOeischeD    .  . 


n 


für 

Eiuuahme 

Ausgabe 

1  Cberschaß 

1       -f  10,4 

+  15^ 

+  2,4 

+  16,7 

1      -  V 

+  16,« 

t  ^ 

Für  (la.s  Jahr  l^UC)  bezifferten  sich  Einnahme,  Ausgabe  and  über- 
schoß  (in  abgerundeten  Zahlen),  wie  folgt: 


Eb  betrog  im  Jahre  1900: 

bei  den  dentschen  Bahnen 
•     •  engUiehen  « 
«     .  f^anidtisefaen  « 


Einnalmie 


AuHpibe    I  Übenehut 


Millionen  Mark 


I 


2027 
2096 
1 


1  264 
1296 
676 


741 
801 
589 


Der  kiloinetribche  Überschuß  hat  sich  iu  den  Jahren  1898-190U 
bei  den  deutschen     Eisenbahnen  mn  .   .    1,5  ^/^ 


und  „ 
dagegen  „ 
vermehrt. 


,,  enplisehen 
„  französischen 


n 


1,1  „  verringert, 
1,8  • 


Die  durchschjiittliche  Verzinsung  des  Anlagekapitals  ist  in  der  Zeit 
von  1898  bis  1000 


bei  den  deutncheii      Eisenbahnen  um  . 
„    englischen  „  „  , 

zurückgegangen, 

^     „    iranzüsischen        „  „  . 

gestlegen. 


2.6 


Außer  den  in  der  vorstehenden  Obereicht  angeführten  Zahlen  sind 
in  der  englischen  Statistik  noch  folgende  Angaben  Uber  Yeninsiuig  des 
Anlagekapitals,  sowie  über  den  UmÜMig  nnd  die  Ergebnisse  des  Betriebes 
usw.  der  englischen  Elsenbahnen  für  das  Jahr  1900  enthalten: 

Die  Durchschnittsdividende  stellte  sich 

für  Stammaktien  auf  3,34"  ,^ 

„  garant Kapital  (4,07  %)  u.  Voraugsaktien  (3,S8<*/fl)    „  3^67 

«  Anleihen  (4,17  0/^  und  Obligationen  (3^44  <>/o)  .  „  3^7 
^  Gksamtkapital  ^  8^46 


9  > 


n  * 
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Au  Dividenden  and  Zinsen  worden  gezahlt: 


Prozentsatz 
der 

gmahlten  Divideode 
mid  Zlaien 


Stanmi- 
akfcien 

(Ofdinary) 


Oaran- 
tiertes 
Kapital 

(gnaran- 
teed) 

£ 


Voreugs- 
aktlen 

(Pm- 
ferential) 


I 


Anleihen  gationen 
(loaos)  (Debentnre 


Für 

Nenbaustreeken: 
mit  0  ^0  •  •  • 
»   IV»»  .  •  • 
«8    n   «  •  • 

9     8%  1»    •    •  • 

für  Betriübs- 
Btrecken: 

mit  0        •  • 
nicht  über  1  •/§ 
▼on  1—  8% 

«  3-4, 
»  4-6, 

r      B-  6  „ 

»  6-7, 
n  8-», 


1 196  759  ;  — 


1472584 


601977 


I 


87584963 
22684971 

12212754 
1858U7  506 


100000 

8-l*<680  I 
19490961 


41248692  (  62684739 
61488844  87804761 


lü«ÜU-154 
85058  834 
8149000 
888000 

1  049  136 


2  01::  i»;vc) 
2000 


26 110748  , 
378680 

t2  178  71Ö 
90498584  ; 

A 

1826B9895  ' 
49680841  ! 

1909839  . 


I 


800 

I  i'm 

1032345 
8806688 
6516696 

58  393 

6400 


486166 
777766 

1780ü6O4i 
70764068 
44611 060 

1  53»  79a 


ÖUIHA) 


o  ;;4i» 


zusammen     499  OINJ  ööti    U2  634  07 1    303  823  372  ,  11  510  6Ö3     299  032  87Ö 


Ir 


866468829  j  810548661 

oder  tu  Uarki) 
17809166680  6210871920 


23520037  800 


<)  1  £  =  rand  80  M  gereehnet 
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NachBtehende  ZuMmmenateUang  bietet  einen  Oberblick  Uber  den 
Personenverkehr  der  englischen  Bahnen  (beförderte  Personen,  er- 
zielte Personengeldeinnahme)  in  den  Jahren  1898^  1899  nnd  1900: 


Jahr 


L  Klasse 


III.  Klasge 
und 

II.  Klasse  |  ermiaigte 
i  (Parlament*) 
Züge 


Zeitkarte» 

(mit 
Arbeiter- 
wochenkarteo) 


a)  b  e  1  ö  r  d  e  r  t  e  P  e  r  6  o  ii    n  (iu  THUscaden) : 


■ 

1608  t  »  •  1 

■ 

88087  i 

86200 

968  674 

1062911 

1288 

1899  ... 

34  209 

68  487 

1  003  996 

1  106  692 

Ii 

1  1538 

1900  •   •   •  [ 

r 
* 

34319  1 

690B& 

1086878 

i!  11422n 

s 

im 

1 

b)  ersielte  Personengeldeinnahme  (in  Tausenden  iß): 


1696  . 

1899  • 

1«JOO  . 


•      •  »I 


8201 
8370 

3  434 


Ii 


2666 
2609 
2967 


I 


26216 
27272 

2«<  215 


82006 
88451 

34  636 


II 


3161 
8882 
8461 


Hiervon  entfallen  auf  England  und  Wales  im  Jahre  1900: 
a)  von  den  beförderten  Personen  (in  Tausenden): 


190U 


(in  o/o) 


•27  447 
80,0 


65107 
92^9 


899822 
86,6 


992  426 
66.» 


1611 
92^ 


b)  von  der  enielten  Petaoneiigeideinnahme  (in  Tausend  ^: 


1900  .  .  . 

(in  o/o) 


2883 
83,9 


I 


2748 

91,9 


•24016 

85,1 


29641 
85,» 


8027 

87,? 


Über  die  Verteilung  des  Güter  verkehre  der  englischen 
Bisen bjahnen  in  den  Jahren  1898—1900  aof  die  Hanptklassen  der 
Güter  nnd  die  drei  Vereinigten  Königreiche  geben  nachfolgende  Zahlen 
Aufschluß. 

Es  wurden  befördert  an  Kohlen  und  Erzen  (minerals),  Fracbt- 
gütem  (general  merchandise)  nnd  Vieh  (livestock)  in  abgerundeten 
Zahlen: 
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1898  < 

1 

1 

1899 

1900 

Etsielle 

1 

Enielte 

1 

1  Ersieite 

1 

1 

Gewleht 

Ein- 

Gewicht' 

Ein. 

Gewicht  1  Ein- 

i 

1 

1 

nahme 

;  1 
• 

nähme 

1  nähme 

t 

'  : 

1 

n)  Kafal^u  nnd  Erie: 

(auf  MiUtonen  abgernndele  Zahlen) 

S7%t 

801,4  1 

416,1  1 

811,1 

i  467,4 

d«Ton  konmieii: 

i 

auf  England  und  Wales 

!  i 

UüA   \    651,7  1 

262,» 

373,0 

261,0 

390,«^ 

b)  Frachlgaier: 

118,9  i 

m4 

,  688,» 

davon  komnieB} 

1 

1 

auf  Oigland  nnd  Wales 

i 

498,» 

lOM 

1  498.» 

1 

c)  Vieh: 

■ 

davon  kommen: 

-     1  27,s 

1 
1 

auf  England  und  Wale«  , 

■ 

IV 

17,y  1 

17,» 

d)  Geaamtgüterver- 

i 

1 
1 

1 

kehr: 

1 

i 

1 

davon  kotnmen:  " 

984,3 

42ü,3 

1042,3 

431,7 

1069,4 

1 

1 

! 

auf  England  und  Wales 

321,4 

829,6 

365,7 

883,7 

3ti5,3 

„  Schottland.  .  .  . 

67,»  , 

122,i 

69,3  j 

125,8  1 

128,0 

1 

82.»  i 

^  1 

88,4  1 

84,0 

Hieniach  berechnet  sich  die  Einnahme  für  die  Tonne  Kohlen  und 

Er/e  und  füi'  Fr;(o)irL''i'if  in  '!«'n  .T.'ilii-cn  1"h»o  ^^■if'  fr>1nr|. 


Ea  betrug 

1898 

1899 

1900 

Einnahme  für  die  Tonne  Kohlen  und  Ene 

1,4» 

1 

1,45 

1,47 

„         n    »       »     Frachtgut  .  .  .    ,  i 

4»» 

1  ; 

4,84 

Die  Einnahme  aus  dem  Gtitervo rkehrO  betrug  für  1  km  durch- 
schnittliche Betriebsl&nge  und  für  1  Zugkm: 


1)  In  Güterzügen  (ohne  gemischte  Züge). 
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1 

1898 

1699  1 

1900 

1 

1 

1 

Eiüuahme  für 

Einnahme  fiir 

1    EinualuDe  fllr 

1 

Es  betrug 

! 
1 

<    1  km                ;    1  km 

durch-          i        t  durch- 
schnittl.  -srhnittl. 
|Betri«bB-    Zugkm  |i Betrieb»' 
iXnge                ;j  Ufngs 

1 

Fl  km 
dnrcli' 
si'hiiittl. 

1  Betrieb«' 
lllaffs 

M 

für  England  und  Wales  . 

um  '   8^7  , 

36606 

3^1 

371G9 

S.n 

21 683  3,61 

23399 

8^ 

989« 

i,n 

6876  4fiT 

i  6696 

1 

3^1 

663» 

4^ 

Vereinigtes  Köuigreicii  . 

1 

28347       8,6t  1 

( 

1  296&4 

3^ 

!  80411 

1 

1 

Die  Durchschnittspreise  für  Kohlen  (an  den  Graben)  imd  die 
durchschnittlichen  Ausfuhrpreise  für  Kohlen,  Bowie  EUien-  &ßd 
Stahlschienen  und  dgl.  in  England  in  den  Jahren  1898^1900 
sind  nachstehend  zusammengestellt: 


1 

|l 

Durchsebnittspreis 

Dorcbschnlttliche  Ausflsbipnise 

(nach  Menge  und  Wert  der  Anaftihr  gWcMW) 

Jahr 

Kohlen  an  df  u  Gruben  y 

1 

der  Kohleutitatitttilij 

für  Kohlen 

föv  Eisen-  und  St.iM' 
schienen  n.  d^i 

für 

die  engl.  Tonne*) 

1898 

6  ab  4i  d  (  6,»  c^) 

9r7y  sU    (  9,«i  c#) 

1899 

7  „    7    „   i  7.«  „  )  . 

lO^M  ,     (KV«  i.) 

4^  ,  {96.« 

1900 

10  „   91  „  (10,9J  , )  , 

1 

16,5a  „     (16,J6  ,) 

6^  .  {mßi  .) 

Die  Klammensahlen  bcsiehen  sieh  auf  die  DurehscbnittapiM  1b  Mut 

und  Tonnen  {=  1 000  kg),  l  »h  =  1  c»t  rund. 


Die  ktfnigl.  wUrttembergischen  Staatseisenbahnen 
und  die  BodenseedampfschüTabrt 

im  BUtgahr  1901.  >) 


A.  Eisenbahnen, 
1.  Liagea. 

Die  Lttnge  der  Yon  Württemberg  gebauten  und  im  wOrfetembergischen 
Staatadgentom  nnd  Betrieb  befindlichen  Eisenbahnen  betrog  am  81.  Mäiz 
1902  =  1  904,16  km  (gegen  1  840,48  km  im  Voijahr). 

Davon  waren  doppelgleisig  408,43  km. 

Als  Bahnen  untergeordneter  Bedeutung  wurden  betrieben  3Ü8,U  km, 
davon  101.20  km  schmalspurijr. 

Die  Hetritibäiänge  im  Jahresdurchscimitt  berechnet  sieb  fär  1901  auf 
1  873,51  km. 

Von  den  im  Eigentum  des  württembergiscben  Staates  befindlichen 
Bahnen  entfallen: 

a)  auf  großherzon^l.  badisches  Staatsgebiet  .   .       99,B6  km, 

b)  f,  kOnigL  bayerisches  „  .   .        8|13  „  , 
»      n     preoftisches            „  .  .       69,79  ^  , 

d)   „      j,      wflrttembergfsches    „  .  .   1  726,44  ^  , 

zusammen   1  904,15  km. 
Ton  fremden  Bahnen  liegen  24,1  ß  km  anf  wtlrttembergischem  Gebiet 

Einschließlich  von  176,4ri  km  inländischfu  I'rivatbahnen  liegen  dem- 
nach zusammen  in  Württemberg  au  (dem  öffentlichen  Verkehr  dienenden) 
voll-  und  schmalspurigen  Bahnen  1  027,04  km  und  kommen  mithin 
auf      100  (|km  Grundfläche  ...    9,08  km, 
„  10  000  Einwohner  8,83  „  Eisenbahnen. 

Nach  dem  r<mi  kOnigl.  wfirttembefglBch«D  SflBlsterlma  d«r  answftrUgen 
Ancelfigeaheitea  —  Abtellimg  für  die  Veikefanaiiitalten  —  beransgegebeaen 
Yerwaltangsberidit  für  dss  Etaitjahr  1901  (1.  April  1901  bis  81.  Blln  1908). 
Stuttgart  1003.  —  Vergl.:  Die  knnigl.  T^-ürtlembeigiscben  Staatseisenbahnen  hn 

Etats  jähr  1900.    Archiv  ]9<f2  S.  1076  n.  ff. 

ArcbiT  fOr  Eüeobiihnweaeti.  1908.  aq 
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t,  Betriebsmittel  and  deren  Leistangea. 


Güterwagen  \ 


Mit  Weetinghoiise-Luftdruckbreiiiee 
waren  aoBgestattet: 

Lokomotiven  Stck. 

Personenwagen  „ 

Postwagen  nnd  Gepftckwagen  „ 
mit  Bremsapparat  „ 
Leitung   .   .  ^ 

Die  Leistungen  der  Betriebsmittel 
der  VollBpnrbahnen   ergaben  anf 

ei^^enen  und  fremden  Strecken: 

a)  Luk  Olli  Oliven: 

überhaupt  ....  LokomotiYkm 
durcbschuiulieh  für 

1  Lokomotive  „ 
NntEkilometer    .  .  ^ 

b)  Personenwagen  Aehskm 

dorcbschiiittlich  für  I  Achse  „ 

c)  Gepäck-  and  Güterwagen  .  „ 
dnrcbscbnittlich  für  1  Achse 


880 
1267 
424 

67 

348 


25  375  673 

43  676 
17  579  114 

138  769  439 
43666 

308180691 
17198 


Es  waren  am  Jaliressehlnß  yorhanden: 

1900 

1901 

an  Lokomotiven  Stck 

608 

644 

^   1  ersoaeuwagen  „ 

1            1 296 

1  349 

y,  Postwagen  (eigenen).  .   .   .  „ 

9  Gepäckwagen  , 

„  Gttterwagen  (eigenen)  .  .  .  ^ 

110 

319 
8644 

110 

350 
1)9010 

Auf  je  10  km  Betriebslänge  kommen: 

3,30 

3,38 

,  Personenwagenachsen  .  .  .  „ 
,  GttterwagenachseiL  (eigenen) .  ^ 

18^17 
888 

585,M 

18^43 

834 
97^ 
600,18 

409 
1315 
455 
82 
348 


26  676  854 

42  575 
18768  068 

154  9(38  090 
46  204 

828 188  167 
17  596 


^)  Außerdem  noch  68  Privatwagen. 
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Die  Zahl  der  geförderten  Züge  betrag  1901  =  348  887. 

Die  darcbMhnittliohe  Stftrke  ergab  bei  sämtlichen  Zttgen  80  Aebsen 
und  zwar: 

bei  den  Solmellzflgen  ...  22  Aehaen, 


„  „  Penonenzflgen    .  .  19 

n  „  gemlaohten  Zttgen   .  20 

,  „  Güterzügen  ....  61 

«  «  Arbeitszügeu   .   .   .  B4 


In  Bflmtliolien    Zügen    Bind    zarttckgelegt  an  Bohtonnen 
kl  lometern: 


21 


1900 


aul  den  Vollspurbahnen: 

Ton  Personen  nebst  Handgep&ck  .   .  'j  48873059 


Beiaegepick  und  Hnnden   .  .  . 

Gfitem  aller  Art  

dem  Eigengewicht  der  Wagen  und 
LokomotiTen  

znsammen 

und  zwar 

für  1  km  Betriebslänge  .  .  . 
„  1  Natzkm  


S  281 626 
709  680876 


1901 


50973060 
8809616 
789481246 


3012  278  376:  3176  07U663 


4. 


3  774  113  436 

2159573 
215 


3  969  843  585 

2284190 
212 


An  A  chskiloniftern  wurden  von  eigenen  und  fremden  Per- 
sonen-, Gepiick-,  Güter-  und  Postwagen  auf  eigenen  Betriebsstrecken 
g^eleistet  im  Etatsjahr  1901: 

tlberhanpt   524  746  938  Achakm, 

dagegen  1900    495349570      ^  . 


8.  Verkehr. 

Im  Personenirerkehr  ergab  sich  für  1901  gegenüber  dem  Voijahr 
eine  Zunahme 

bei  der  Zahl  der  beforderten  Personen  .  .  .  nm  1,5!)  *'/,>> 
„     „      .,  geleisteten  Personenkm    .    .        4..'>8  „ , 

.,     ,,    Einnahme  aus  dem  Personenverkehr  .    „    1,95  „ , 
wie  ans  der  nachstehenden  Zusammenstellung  erhellt: 

69» 
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BelV)rd<>rte 

1  Zurückgelegte 

1 

Jede 

Klasse 

1*  c  r  s  ü  n  e  u  , 

j  PeiBOucnkui 

1  Person 
1  durch- 
1  rnnT 

£  1  n  n  a  h  m  e 

Überhan  tu 

in  o/o 

überhaupt 

durch- 
schnittl. 

überiuMpt 

in  Vi 

km 

i 

In  T 

29008 

H 

0.S3 

5689001 

Oj3 

1 

72,01 

1  468602 

II 

•2  »( 

TU  OT^iWie 

10,26 

'>9 

:   3  346  1(30 

32  Oiy  222 

y2,ji. 

iG12  24ö  747 

19,13  , 

1  152bd26d 

snsamtnea  1901 

34607  447 

100,00 1 

688611474 

100,00 

IM 

19  087  «7 

<iag('gcn  lÜW 

Üiki40l33ö 

lö  7Ü3  U56 

mehr  .... 

4^ 

Von  obigen,  im  Jahre  1901  beförderten  Personen,  geleisteten  Per- 

sononkilometem  und  erzielten  Liimahmeu  des  Pereonenverkehrs  eutfalleu 
(in  liunüertteilen): 


Personen 

Personenkm 

Einnahme 

i 

% 

88»is 

1»» 

6^ 

Zeitkarten: 

für  bestiminte  Babiutrecken   .  .  . 

llylt 

4,17 

4^ 

4.46 

Arbeiterwochenkarten  

34,S9 

10,79 

3,« 

1,00 

1,63 

0,19 

Fahrscheinbücher  zu   30  Fahrten  auf 

einer  bestimmten  Bahnstrecke  .  .  . 

8,94 

2,37 

1,94 

5,6A 

18,14 

l 

IMi 

Die  dnrchflchnittlfche  Fahrt  einer  Person  betrog  1901: 

fttr  Bückfahrkarten  26,0 i  km, 

„    Ruiidrcisekarteii  90,?>3    „  , 

„  Zeitkarten  für  bestimmte  Bahnstrecken.  11,39  „  , 
^  Arbeiterwochenkarten  8,86  »  • 
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Die  Einnahme  für  1  Person  und  Per- 

auf 

sonenkilometer  stellt  sich  wie  folgt: 

1  Person 

1  Personenkm 

iäs  kommen  1901  an  Einnahme: 

1 

in    L  Klasse  

6,74 

7,97 

«  u-  „   

1,99 

4,78 

» m.  «   

0,47 

2,69 

auf  MUitttr  

0,67 

1,09 

dnrohschnittUch  1901 

0,56 

2,77 

„  1900 

0^ 

2,84 

Auf  1  km  Betriebslänge  entfallen  an  Einnahmen  im  i'ersoaeoTerkehr: 
1901  =  10  212  A  dagegen  1900  =  10  236 

Die  dnrobsefanittiiehe  Einnahme  fUr  die  Person  and  das  Personen- 
kilometer  stellt  sich  wie  folgt: 


Es  entfallen: 

auf  1  Person  M 

„   1  Personenkm  4 


für 

SchneUzilge 

PersooMi*  und 

gemischte  Züge 

2,01 

0,S9 

4,19 

2,88 

Im  Jahre  1901  kommen: 

an  Einnahme  auf  1  Person  .  .  .  Jt 
„        „         „  l  Personenkm    .  4 


Büekfahiw 


Bondreise- 


Zeil- 


karten 


Von  der  Oesamteinnahme  ans 

dem 

1  900 

190  1 

PersonenTerkehr  entfallen: 

__  _ 

% 

3,13 

2,38 

n 

18^88 

17,66 

,  ni.     „   . 

n 

78,M 

80,09 

Die  Gesamteinnahme  ans  dem  Personen-  und  Gepäekverkehr 
betrag: 

1901  lü  930  917  «Ii, 

dagegen  1900,  .  ,  .  .   19552686  „ 

mithin  1901  mehr      878  881  «f»  =  1,91  <>/o. 
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Der  Güterverkehr  zeigte  im  Jahre  1901  gegenüber  dem  Vorjahr 
eine  Zunahme  bei  der  Zahl  der  geleisteten  Tonnenkilometer    um  4,19  ^/oi 

„  „  „  beförderten  Gütertonnen  .  .  „  1,74  „, 
„    Gesamteinnahme  (einschl.  Nebenertrflge)  „  0,56  „ . 

Es  wurden  befördert  (gegen  Frachtberechnung): 


II 


n 


n 


T  0  u  n  e  n 

 — ^ 

Tonnenkm 

1 

.  Jede 
Tonne 

Erzielte  Einnahme 

190  1 

*  - 

tiber- 
baupt 

in«/o 

über- 
haupt 

in  O/o 

»mm      f  y 

durch- 
fuhr 

durch- 
■ohn. 

km 

über- 
haupt 

in*/o 

für 
die 
t 

,# 

fttr 
das 

tkm 

I.  Eil-und  Ex- 
preßgut .  . 

79048 

0,97 

6611  165 

0,M 

70,» 

1  479027 

4,89 

18,71 

26,M 

II.  Frachtgut») 

7  777  988 

95,21 

684  706087 

97,40 

88/» 

28029  675 

91,30 

8,« 

4^ 

III.  MilitArgut  . 

19616 

0,S( 

I  751  661 

89,99 

60  467 

0,90 

8,08 

IV.  Viehverkehr 

213  059 

2,61 

5  359221 

0,76 

25,15 

998  485 

3,9» 

4.» 

18,0 

V.  Dienstgut 
(frachtpflichtig) 

79  696 

0,97 

5581  142 

0,79 

70,03 

181881 

0,41 

1,64 

zusaniii). 

100,00 

708  009  176 

100,00 

86/)i 

80669  485 

100,00 

3,76 

dagegen  19(X) 

1 

8  029  655 

674  734  924 

84,01 

80516  291 

8,M 

Auf  1  km  durchschnittliche  Betriebslange  kommen: 

1901    .    375  236  tkm  gegen  368  532  tkm  im  Vorjahr. 

Der  Steinkohlenvorkehr  gestaltete  sich,  wie  folgt: 


An  Steinkohlen  und  Koks  wurden 
in  Württemberg  eingeführt 

1  900 

1  90  1 

Tonnen    1  «/o 

Tonnen   '  •/© 

1616  520 
66235 

96,1 

3,9 

1569  123 
84  868 

94,9 
5,1 

mithin  in  1901  woniger 

1682  755 

100,0 

1  653  991 
28  764 

100,0 

»)  Davon  entfalh'n  (in  Hunderl  teilen): 

auf  Stückgüter  % 

„   Wagenladungsgüter  „ 


zusammen 


Tonnen 

Einnahme 

9,39 

22,03 

85,d9 

69,27 

95,91 

91,30 

Cioogle 
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Es  entfallen  1901: 

«uf  Saar-  und  Ruhrkohlen  98,4  %  (96,4  %  im  Voi^ahr), 

bayerische,  böhmiBobe,  s&chsisobe  Kohlen    1,6  ^  (  3,6  „  „      ^  ). 

4.  Anlagekapital. 

Der  Banaufwanti  lur  die  von  Württemberg  gebauten  Betriebaatrecken 
betrag  am  31.  Marz  1901: 

fUr  1  904,15  km  Bahnltage  ....    601  866  599  M, 

durchschnitUich  für  1  km   316  082  „  . 

FOr  die  VoUspnrbahDen  (1 802^  km)  stellt  sieh  das  Anlagekapital 
auf  695  072  947      Ar  1  km  auf  830,072  M, 

Das  Anlagekapital  im  Jahresdiirebsclmltt  füir  die  Ton  Wtlrttembe^ 
betriebenen  Bahnen  steUt  sich  für  1901  anf  693  222  789 


d.  Finaosielle  Ergebnisse. 


Es  betragen: 

19  00 

1901 

n 

56214  990 

39  508  6G4 

66924  058 

41  643  349 

der  ÜbezsehnB 

^nftnaporteinnahmen : 

aus  Personeu-  und  Gepäckverkehr 

1» 
1» 

D 

16  706  326 

19  552  536 
31  412  140 

16  280709 

19  930  917 
31  589  182 

zosammen 

für  1  km  BetriebsUnge  .... 

» 

■ 

60  964676 
27  836 

2,82 

61620099 
27  499 

2,68 

Davon  kommen  (in  Hnnderttellen): 

'•/. 

38^86 
61,64 

38,60 
61,61 

IWe  eig-entlichon  Betriebseinnahmen 
und   .\usgabc'n   (nach  den  Abzügen)  i 
stellen  sich  wie  folgt:  ! 

Eäg^tUche  Betriebseinnahmen  .  .  «tf 
„        Betriebsansgaben  0  •  •  « 

52  699  591 
33  646  947 

53  399  672 
36939674 

überschuji 

19  053  644 

16  459  998 

1)  Unter  Anstcblttfi  der  Kosten  fttr  ethebliehe  Ergtnsongen  u.  dgl.  sowie 
der  Vergfltong  fOr  gepachtete  Bahnstrecken. 
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Be trieb sansgaben^)  (in  HnndemeUen 

1900 

1901 

der  Betriebseinnabmen)  .   .  . 

% 

Alk  A  J 

63,84 

69^18 

desgl.  auf  1  km  darchscbnitUiche 

M 

18377 

19  717 

■ 

auf  1 000  Natskm  .... 

n 

1863 

1920 

„   1 000  Wagei^achikm .  . 

68 

70 

Das  Anlagekapital  der  von  Württemberg  betriebenen  Bahiiätred^en 
verzinste  sieb  lüemach: 

1901   .  .  .  ,  mll  2,77 
dagegen  i900   .   .   .   .    „   8,M  „ . 


6.   UafHUe  beim  Eisenbahnbetriebe. 

Im  Berichtsjahr  I9ül  ereigneten  sich: 

8  £:ntglekiiingen    .  davon  7  in  Stationen, 

10  Zusammenstoße  .      „  10  „        f»  i 

110  ionetige  Unftlie .      ^  86  ^       ^  , 

znsammen  128  UnOlle  ....  davon  108  in  Stationen, 
gegen  117      ^  „  86 

Bei  sämtlichen  BetriebsunfWen  Htirden  getötet  und  verletzt  im 


Etatsjahr  1901: 

getdtet 

▼erletit 

6 

18 

Bahnbedienstete  u.  Bahnarbeiter  im  Dienst 

15 

62 

1 

d 

5 

10 

ansammen .  . 

27 

93 

dagegen  1900 

45 

69 

Außerdem  yemnglttckten  infolge  von  Selbstmordversuchen  1901 
überiianpt  16  Personen  (davon  13  getötet). 


Unter  AnsseUdt  der  Kosten  für  erhebliche  Eixinsnngen  n.  dgl.  sovls 

der  Vergütung  für  gepachtete  Bahnstrecken. 

^  Für  die  Sclimalipurbahoea  allein  betrog  die  Verdasaag  IflOl  = 
gegen  l,i7%  fOr  1900. 
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E«  kommeo  im  Jahre  1901  an  Tötungen  und  Verletanngen: 

auf  Je  1  Million  beförderte  Beisende  0,17  Tötungen  und  0,M)  Yeiletsmigen, 
„   „  1     ^     Peraonenkm  .  .  .  0,oi      „        „  0,o3  ^ 


1.  Berate  und  Arbeiter. 


B eam  ke 

1 

Dordieehnitclicher  Personalbestand 

etats- 

diäta- 

Arbeiter 

zusammen 

im  Efcatfljabr  1901 

m&Uige 

riscbe 

i 

im  JahreBdurchschiiitt  (in  runden  Zaliien) 

673 

886 

80 

987 

B.  Bahnbewaebnng»-  n.  Bahnunter- 

1 

i 

1849     '  — 

8987 

4S9« 

C  BatanhofH,  Abfertigungs-  end 
aSagbcgIeltiuigwUenat  .... 

8404 

406 

9184 

6088 

D.  Zugförderangs-  n.  Werkatltten- 

1068 

1  8167 

4889 

zasammen      ■  .  , 

6  390 

830 

8258 

16478 

dagegen  1900  .  . 

6084 

842 

7715  1 

14601 

Die  Ausgabe  an  Gehalt,  Löhnen  und  Nebenbezügen  für  dieses  Per- 
sonal betrog  1901  =  28  749  781  M  gegen  21 488  417  M  im  Vorjahr. 


B«  BodeoseedampliBchürahrt 

Die  Betriebsergebnisae  der  vom  wttrttembergiBchen  Staate  betrie- 
benen BodenteedampfeehiiTahrt  stellten  sich  Im  Etatsjahr  1901  gegenttber 
1900  wie  folgt: 


Verwendetes  Anlagekapital    .  ,  .  M 

Betriebsmittel : 

Dampi  boute  Stck. 

Dampfbarkasse  „ 

eiserne  Schleppboote  « 

„     Trajektkähne  n 

Gelalirene  N  uizkilometer  Vnz. 


1900 

1901 

1  1802162 

1 802 162 

9 

8 

1  1 

1 

i  4 

4 

1  2 

2 

!        160  078 

Digitized  by  Google 


1070  Dto  königL  wttriteiiib.  StMiaelteobahnen  n.  d.  BodanaoedampfscbifittiialSi^ 


Penonenbeförd«nmg: 

1000 

1901 

mit  eigenen  Schiffen  flberhrapt 

Pen. 

278  871 

290M1 

„       ^     nnd  fremden  Schüfen 

voD  und  nach  wtlrttembergi- 

315  2t>0 

Gttterbefördernng: 

mit  eigenen  Schiffen  ttberhaapt 

t 

61  718 

4 

53435 

„      „     nnd  fremden  Behiffen 

j 

TOn  nnd  nach  wUrttembergi- 

scbeu  Uferplätzen  .... 

n 

89  984 

88051 

Einnahmen: 

AUS  dem  PenonenTerkelir  .  .  . 

•M 

246629 

f,     n    Gttterrerkehr  >.  .  .  . 

«1 

.  122278 

mm 

w 

6974 

12tt8 

n 

874  781 

871 U9 

n 

2,85 

Anegaben: 

n 

809011 

329358 

» 

1,98 

1^1 

Reinertrag: 

n 

6b  770 

42  291 

rt 

0,42 

0,25 

in  Prozenten  des  Anlagekapitals 

% 

8,07         j  2,34 
1 
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königlich  wUrHembergiscImi  Verkehraaiwtatten. 


Der  Verwaltimgsbeitoht  der  kOnlgL  wOrttembetgisoheii  Verkehrs- 
enstalten  fIBr  dae  Etat^J^  1901  (1.  April  1901  bis  8t  BOiz  1902)  enthUl 
bemerkenewerte  HitteUtmgen  Uber  die  WoUfUirtaemrichtiiiigen  dieser 
Anstalten  im  ECat^fabr  1901.  Hieraus  sind  die  folgenden,  Yomebmlieh 
das  PeiBonal  der  Eisenbahnverwaltnng  betreffenden  Angaben  ent- 
nommen.^) 

Im  Bezog  von  Staat spensionen  befemden  sieh  am  Sehlnsse  des 
Berichtsjahres  86  (gegen  81  am  Anfrag  des  Jahres)  fMOiere  Eisenbahn- 
beamte sowie  99  (97)  Witwen  nnd  37  (37)  Waisen  verstorbener  Eisen- 
bahnbeamten; am  JahressoliinS  standen  Insgesamt  317  b2d  M  Pensionen 
für  Eäaenbahnbeamte  und  deren  Hinterbliebene  zar  Zahlung  (gegen 
300  448  M  im  Vorjahr).  Diese  Zahlen  sind  deshalb  verhältnismäßig 
gering,  weil  die  weit  tiberwiegende  Mehrzahl  der  Bediensteten  bei  der 
württembergischen  Staatsbahnverwaltiing  nicht,  wie  bei  den  preußischen 
Staatsbahnen,  ohne  Entrichtung  von  Beitriifjen  Versorgungsansprüche 
gegenüber  der  Staatskasse  erdient,  .wundern  dem  Unterßtützungs- 
verein  für  Angestellte  der  Verkehrsanstalten  und  ihre  liinter- 
bln  licnen  angehört,  zu  diesem  Verein  Beiträge  zu  leisten  hat  und 
dadurch  ihm  gej^enüber  Ansprüche  erwirbt.  Dem  Verein  gehörten  im 
Etatsjahr  1901  ausser  1  717  Angcsteilieii  der  Post-,  Telegraphen-  und 
Dampfschifftthrtsverwaltung  5  6f)4  Angestellte  der  Eisenbahnverwaltung  an, 
di*^  Oesamtmitgliederzahl  hat  sich  von  6  91)8  im  Vorjahr  auf  7  381  im 
Berichtsjahr  gehoben.  Die  Mitglieder  zahlten  im  letzten  Jflhre  an  ein- 
maligen und  laufenden  Beitrögen  IflO  lOd  .  *^  an  Geldstrafen  21  4(53  Jf-  ein, 
während  der  dem  Verein  zufließende  Eiiuö  aus  herrenlosen  Gegenständen 
6  491  <M  brachte  und  die  Staatskasse  einen  Beitrag  von  980000«/!^  leistete. 
An  Unterstütasnngen  worden  von  dem  Verein  gezahlt:  an  pensionierte 


i)  VgL  Arehiy  fiir  Eisenbahnwesen  1908  &  1065  ff. 
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Vereinsmitglieder»)  laufend  1 1)03  362  ^751  301)  u  und  einmalig  428  (428) 
an  Hinterbliebene  von  Vereinsmitgliedem  laufend  360  234  (271716''  <w 
einmalig  7  160  (6  132)  und  Sterbenachß:<^halten  16  876  (U  697)«i*.  Am 
Jahresschluß  waren  1  199  pensionierte  Mitglieder,  1  421  Witwen,  96  Voll- 
und  882  ilalhwai^^en  im  Genoß  von  laufenden  Unterstützungen,  wahrend 
der  Verm<)gensl)e:*tand,  ohne  den  3{>r>  637  M  betragenden  Reservefonds, 
eicb  auf  3  38r)()9r)  ,h  stellte.  —  Im  Bezug"  von  ständigen  oder  auf  be- 
stimmte Zeit  bewilligten  Gratialien  befanden  sich  am  Jaliresscbloft  12 
frühere  Eteenbahnbeanite  nnd  68  Hinterbliebene  von  EtiBenbahnbeunten, 
die  insgesamt  6  768 «««  and  9 106  jttnUeh  besogen.  Daneben  worta 
an  80  fkUbere  Eisenbahnbeamte  nnd  60  Angehörige  von  Beamten  ein« 
nuüige  Grafialien  znm  Betrtge  von  2280 «it  und  8095.«  bewilligt 

Das  demUnlisllfBrBorgegesets  für  Reiehsbeamte  naehgebildete  ünfali- 
fllrsorgegeseta  fttr  Beamte  yeninachte  der  EisenbabnTerwjritBng  im 
Berfoht^ahr  eine  Ausgabe  toq  105820«#«  woron  indessen  der  ünlsr 
BtfttmmgBTevein  76  631  «H  erstattete.  Die  Aasgaben  setaen  sich  wssainisn 
aas  1 977  Kosten  des  Heflfieiflihrenfl,  110  079  M  Pensionen  für  danend 
DienstQnOhig«,  21 269  Beaten  für  Witwen,  81 664  «i»  Benten  für  Kinder, 
896  M  Benten  für  Anendenten  nnd  486  M  8tertieg«ld.  Aas  Anlafi  der 
anter  dieses  Oeseta  fallenden  BetriebsonfllUle  worden  femer  an  venia- 
gllLckte  Beamte  oder  deren  Hinterbliebene  4  808  M  Untersttttaangen  ge- 
sahlt,  and  awar  in  42  FUIen  an  Beamte,  in  II  Fillen  an  Hinterbliebsae. 
Am  BchhiE  des  Berichtsjahres  befanden  sieh  185  veronglSckte  Etsenbehn- 
beamte  and  88  Witwen,  202  Waisen  and  3  Agzendenten  von  solehsa 
Beamten  im  Gkinuß  von  Unfallpensionen  und  Renten  zum  GresamtjahrM' 
betrag  von  174  373  M, 

Der  iseit  S('j)t('mber  188')  einprerichteten  Sterbeknsse  für  Ange- 
stellte der  Verkt'hrsanstalten,  die  seit  dem  Jahre  1895/90  ua.-  Hecht 
der  juristischen  Persönlichkeit  besitzt,  gehörten  nm  31.  Dezember  llK)i 
im  ganzen  1  034  Mitglieder  mit  einer  Versicheningssumrae  von  580  600«* 
an.  von  denen  560  Angehörige  der  Eisenbahn-  nnd  Dampfschiffahrt^ 
Verwaltung  waren.  Der  Zugang  wiUirend  des  Jaln  es  1901  betrug  211.  dtr 
Ab^T'^nfT  duroll  Tod  8  Mitglieder.  Die  Versieherungen  werden  über  lOO««, 
200^,  ;iüU.'^  lÜO  und  500- <^  abgeschiosRen,  die  BeltrMtre  !«ind  naeh 
d^'in  T.ebpnsnltpr  7ä\t  Zeit  des  Beitritts  abge^iutt  Im  letzten  Jahre  bo- 
tru^'^rii  di<^  Eintrittsgelder  und  Beiirftge  16  756  i^*«-,  während  an  Sterbe^rel(i 
summen  2  700  auszubezahlen  waren.  Der  VermOgensbeatand  erhöhte 
sich  von  96  796      auf  109  353 

Bei  der  Lebensversicherangs-  and  Ersparnisbank  nnd  bei 

1)  Die  eingeklammerten  Zahlen  »teilen  die  auf  Ei«i*nbshnbedienstete  est* 
fallendeo  Betrüge  dar. 
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der  allg-emeinen  H  .  ntenanstalt  in  btutt^art  wurden  im  Jahre  1901 
von  375  An^n  iirrigeii  der  Eisenbalm-  und   Dampfschiffahrts Verwaltung^ 
nene  Versicherungen  abgeschlossen.    Am  Endr  des  .lahres  waren  bei  den 
Anstalten  überhaupt  6  318  Angehörige  der  Verkehrsanstalten,  davon  5  011 
Angehörige  der  Eisenbahn-  and  Dampfschitfahrtsyerwaltung,  mit  <  inor 
OesamtversicherungBSiunme  von.  16  767  901  M  versichert.   —   Bei  den 
nach  dem  Gesetz  vom  19.  Januar  1869  für  Bedienstete  der  Verkehrs- 
«nstalten  ia  Stattgart  mit  einem  AofWand  von  1  249  697  J6  (dem  Baa- 
kapital  waren  für  Straftenbaoten  usw.  17  932  cH  zuzuschlagen)  erbauten 
200  Familienwohnangen  nebst  der  damit  Terbnndenen  Badeanstalt 
woide  eine  Einnahme  an  Miete  osw.  im  Batrag  von  68  726  M  enielt, 
wlhrend  die  Aasgaben  fOr  ünteibaHongr  Steaeni,  BrandTersicherangan 
osw.  46881  «#  betrogen;  das  Anlagekapital  wurde  mit  2^907%  yorsinst, 
wenn  der  anter  den  Aasgaben  einbegiiflfene  Aoftraad  fttr  die  Heining 
and  Wasserrersorgang  der  ÜbemaditangBlokale  sowie  der  nm  Anlage- 
kapital geschlagene  Aafirand  für  Herstellang  von  BtraBenbaaten  asw»  Ar 
die  Berechnong  der  Bentabilitftt  anSer  Betracht  gelassen  wird.  Von  den 
nach  dem  Gesetz  TOm  9.  Joni  1891  erbaaten  FsmiUenwohnangea  für 
ünterbeamte  anf  der  Prag  bei  Stattgart  waren  am  Bohlofi  des  Berichts' 
Jahres  45  Oebaade  bewohnt»  die  einen  Bauaufwand  von  2  825  838  M  er- 
fordert haben.  Die  Einnahmen  an  Mieten  und  Fttehten  betrugen  97  565 
die  Aasgaben  für  Unteihaltang  osw.  18 107  Jt,  sodaß  sich  ein  Übenchoft 
▼en  79  458     ergeben  hat»  wodaroh  das  Anlagekapital  sich  mit  2,600  % 
▼ersfnste.  Insgesamt,  einsdilielSlich  der  vorbezeichneten  Wohnangen,  be- 
fanden sich  im  Eigentum  der  Eisenbahnverwaltung  1  409  Wohnungen  (in 
285  Gebäuden),  und  zwar  468  mit  2,  794  mit  3  und  147  mit  4  und  mehr 
Zimmern.    Von  den  Wohnung-en  waren  7!>7  vermietet  und  612  als  Dienst- 
wohnungen vergeben.    Der  Gesamtbauautwund  (ünschl.  Grunderwerb  für 
die  j»ämtlichen  1409  Wohnungen  stellte  sich  auf  9  924  842  J<. 

Zu  diesen  286  DieostwolmgebAaden  mit  1 409  Wohnangen 

kommen  hinzu: 

373  Stationsgebäude  mit    832  „ 

6  besondere  Baainspektionsgeb&ade   „       11  „ 

1845  Bahnwarthäaser  i.    1418  ^ 

85  Gebftade  za  Bahn^Neabaa  and  Er* 
 weiterangsbaaten   VM 

zosammen  2044  Gebinde  mit  8  796  Wohnaogen. 

In  10  Badeanstalten  wurden  an  Beamte,  Unterbeamte  und  Arbeiter, 
sowie  deren  Familienangehörige  gegen  nUifiige  Vergütung  BAder  verab' 
reicht. 
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Unter  dem  Namen  „Spar-  und  Darlehnsverein  von  An}2;ehörigen  der 
königl.  württemb.  Verkehrsaustalteu"  hat  sich  mit  dem  Sitz  in  Stuttgart 
ein  Privatverein  gebildet  mit  dem  Zweck.  Ersparnisse  der  Mitglieder 
anzusammeln,  Bicher  nnd  nutzbringend  anzulegen  und  durch  Verzinsung 
und  Anteil  am  Gewinn  zu  erhöhen,  so"\vic  den  Mitglicdeni  in  Bedarfs- 
fallen durch  Gewährung  von  Darlehen  beizustehen.  Mitglieder  des  Vereins 
können  werden  die  Angestellten  der  württembergischnn  Verkehrsäustaltea 
und  die  bei  ihnen  dauernd  verwendeten  Personen.  Die  Mitglieder  sind 
bis  zur  Erreichong  eines  Sparguthabens  von  100t#  zu  Einlagen  in  die 
Vereinskasee  verpflichtet  Aus  dem  Vereiiisvennögen  können  den  Mit- 
gliedern Darlehen  bis  500  M  gewährt  werden.  Die  Wirksainkeit  des  mit 
JnriBtisober  Persönlichkeit  ausgestatteten  Vereins  hat  am  1.  Januar  1900 
begonnen.  Die  AnfUcht  führt  du  Ministerium  der  answärtigen  Angelegen- 
heiten, Abteilung  fttr  die  Veikehmuistalten.  Die  MitgUedenehl  betrag 
am  Ende  des  Jshres  852,  davon  661  Angehörige  der  Bisenbahn-  vid 
DampftchUKUirtSTenraltang. 

Für  die  seit  dem  1.  JnU  18801)  eingefUirte  bahnftrstliehe  Unter* 
Buchnng  und  Behandlang  der  Angestellten  der  ESsenbahnyerwaltaiig 
ist  der  Eisenbahnverwaltang  im  Berichtsjahr  naeh  Absog  eines  anf  die 
Betriebskrankenkasse  ttbemommenen  Betrages  Ton  50000  Jt  eine  Ansgibe 
Yon  66008  M  erwachsen.  Am  Schlnsse  des  Betriebsjahres  betrag  die 
Zahl  der  bahnaratUchen  Besirke  146  gegen  142  im  Yoijafar. 

Anf  Orond  der  X ran  kenTcrsIchernngsge setze  bestanden  ftr 
das  nicht  im  Beamtenverhiltnis  beachäfttgte  Penonal  der  Eisenbahn- 
yerwaltung  eine  WerkstftttenkrankenkassOp  eine  Betriebskrankenkasse  viid 
eine  Bankrankenkasse. 

Am  Schlnß  des  Jahres  1901  worden  bei  der  Bankrankenkasse  2'/3  % 
(bis  5.  Mai  1901  =  372%),  bei  der  Werkstättenkrankenkasse  8%  nnd  bei 
der  Betriebskrankenkasse  8^/7  ^A,  Beiträge  vom  Tagesverdienst  erhoben; 
das  Krankengeld  war  bei  der  Baukrankcnkassc  auf  50"  l^,  bei  der  Weit- 
stüttenkrankenkasse  und  hei  der  Betriebskrankenkasse  für  Mitglieder,  die 
der  Kasse  uiiiulfstrns  <;  Munaif  nTi^^t  h.^n'n,  auf  66Va%.  t"»'"*  Mitglieder, 
die  der  Kasse  nix-li  nicht  6  Mcaiute  an^'ohön'n,  auf  r)0'Vo  des  Klassen- 
lohnes bemessen.  Das  bti  rhcgeld  bclief  sich  für  Mit}j:licder  bei  der  Bau- 
krankenkasse anf  den  dreißigfachen,  bei  den  übrigen  Kassen  auf  d'H 
vierzifrfHeJien  br/w.  (Irejiii^faeli.'n  l^rtra^--  des  Klasponlnhnes,  lur  Fraui^n 
und  Kiniicr  d«  r  .Mit;ilie(ler  der  Betriebs-  und  Werkstättenkrankcnk;i>-e. 
die  iiiimit  stens  'i  .\b.iiatc  der  Kasse  angehören,  auf  den  Juiifzeliu-  hezw 
fünfiaclicn  Betrug  des  Klassenlobnes.  Die  Dauer  der  Krankenunterstatzuo^ 


>)  Vgl.  Archiv  für  Eisenbahnwesen  lim  S.  767/6B. 
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betmg  bei  der  Bankrnnkcnkas«ie,  bei  der  Betriebskran kcnkasse  und  ho\ 
der  Werkstattenkrankenkasse  für  Mitglieder,  die  der  Kasse  noch  nicht 
6  Monate  angehören,  18  Wochen,  im  übrigen  bei  der  BaakrankenkaBse 
26  Wochen,  bei  den  beiden  anderen  Kassen  52  Wochen. 


Im  Jahre  1901  betrag: 


bei  der 

bei  der 

bei  der 

Betriebs- 

Werkstätten- 

Ban> 

krankeakasse 

krankwBkusM^ 

über- 
haupt 

durohr 
sebniH- 
lioh  auf 
1  Mit- 
glied 

über- 
haupt 

duroh- 
lehnitt- 
lich  auf 
1  Mit- 
gUed 

über- 
haupt 

durch- 
sduiitl- 
lieh  auf 

aav&*  v9 *a a 

1  Mit- 
gUed 

die  durcbschnittlidietlgliehe 

94»» 

608 

1886 

«  Zahl  der  Erkrankmigslille 

6960 

Ost 

680 

Out 

1486 

0,1t 

«  Zahl  der  Knukbeltstage  . 

119148 

11/»» 

11717 

14^1 

99787 

12,41 

„  Summe  der  laofendeu  Ver- 

waltuags-  und  lfit|^ieder- 

647610 

86.M 

80696 

88,38 

68480 

34,01 

„  Summe  der  Aufgaben  mit 

Aiisschlnft  der  für  Ka- 

pftahoüagen    .  .  .  J$ 

884669 

35,46 

85  989 

44,87 

66778 

30,s» 

dAs  GeBamtvtjrmöge.n  , 

i  322541 
1 

34,iJ   ll  22940 

28^  j 

!  73145 

39,S6 

Aus  einem  Teile  der  Überschüsse  der  vor  dem  Erlaß  des  Kranken- 
versiclieningsgesetzes  in  Wirksamkeit  gewesenen  freiwilhgen  Kranken- 
kasse .ssiid  Unterstützungsfonds  für  Werkstflttenarbeiter  gebildet,  die 
zugunsten  der  Arbeiter  besonders  verwaltet  werden.  Tm  Berichtsjahr 
sind  im  ganzeii  4  109  an  Unterstützungen  zur  Auszahlung  gelangt.  — 
Anf  Grand  der  Unfallversicherungsgesctze  waren  im  Jahre  1901  bei 
den  staatlichen  württcmhergischon  Verkehrsanstalten  10  419  Persnni-n, 
davon  9  852  bei  der  Eisrnbahn-  und  Bodcnseedampfsehiffalirtsverwaitung 
versichert;  aus  Verletzungen  und  Tötungen  standen  am  Jahresanfang 
bei  diesen  beiden  Verwaltungen  Entschädigungen  zur  Zahlung;  45  neue 
Fälle  traten  im  I^aufe  des  Jahres  hinzu.  Es  wurden  an  Entschädigungen 
auf  Grund  der  Unfaliversicherungsgesetze  126  312  verausn^abt.  —  Zum 
Zwecke  der  Invalidenversicherung  sind  die  versicherungspflichtigen 
Bediensteten  und  Arbeiter  der  staatlichen  württembergischen  Verkehrs- 
anstalten bei  der  württembergischen  allgemeinen  Invaliditftts-  nnd  Alters« 
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▼enicheniiigsanstalt  venichert  Am  1.  Juli  1901  waren  18 110  Angehörige 
der  Eiaenbahnvenraltung  (oinBehL  beim  EiienlMÜinnenban)  Teniebei^  and 
swar  50  in  der  I,  431  in  der  H,  6  906  in  der  IIL,  5  58S  in  der  IV.  mid 

1 841  in  der  V.  Lohnklasse.  An  Veraichemngsbeitr&gen  (Arbeiter  tmd 
Arbeitgeber  zusammen)  wurden  U)9  684  J6  entrichtet.')  Invalidenrenten 
wurden  60,  Altorsreiitfii  4  üu  .Jahre  lüül  für  Bodicnstete  der  Eij^enbahn- 
verwaltunf,''  zur  ZaiUung  angewiesen.  Für  das  ständiire  rersonal  ht'st«'lit 
seit  dem  1.  .Januar  1891  eine  besondere  Zuscliuükasse  nebst  Üuier- 
stützungsfonds,  deren  Zweck  und  Einrichtung  im  wesentlichen  denen  der 
Abteilung  B  der  Arheitrrpensionskasse  bei  den  preußisc  hen  Staatshahneu^ 
entsprechen.  Die  Zu^  hnßkasse  zahlte  Ende  1901  außer  1  502  Arbeitern 
der  Post-  usw.  Verwaltung  5  88.3  Arbeiter  der  Eisenbahnvenvaltun>:  zu 
ihren  Mitgliedern,  und  zwar  gehörten  zur  Lohnklasse  IT  =11,  zu  III  = 
1  727.  zu  rV  =  2  554.  zu  V  ^  032  und  zu  VI  =  029  Miifjlit  ler.  Das  Ver- 
mögen der  Zuschulikasse  einschließlich  des  Unterst utzuiigstbnds  derselbeu 
ist  um  275  9  48  ,M  gestiegen  und  beträgt  1410  032  tM;  gezahlt  wurden 
524  Ausnahmerenten,  1H392  j^  Zuschußrenten,  19  632  Witwengelder, 
6  358  Waisengelder,  499  M  Abfindungen  und  2  572  M  Sterbegelder. 
Die  Summe  der  gezahlten  Unteretfttzungen  betrog  20  8t>4  <.*f. 

Auf  Grund  der  Bestimmung,  daß  denjenigen  Arbeitenii  welelie  im 
unmittelbaren  Dienst  der  Verkehrsanstalten  25  Jahre  lan|^  st&ndlg  be* 
schäftigt  worden  sind  und  i)efldiedigende  Dienste  geleistet^  sowie  dienst« 
lieh  wie  aaßerdienstlich  sieb  gnt  geführt  haben,  einmalige  Belohnongen 
von  50  M  bewilligt  werden  können,  erUelten  im  Etatsjahr  1901  05  At- 
beiter  eine  Belohnung  von  Je  50 

Die  Bestimmong,  daß  den  im  unmittelbaren  Dienst  der  Yeritehrs- 
anstalten  stftndig  besehftftigten  Arbeitern,  die  mindestens  drei  Jahre  im 
Dienste  der  Verwaltong  tätig  sind  nnd  sich  gnt  geführt  haben,  auf  An* 
suchen  2ur  Erholung  und  zur  Erledigung  persönlicher  Angelegenbeitea 
unter  Belassung  des  Tagelohns  und  ohne  daß  Ersats  fttr  etwaige  Siell- 
vertretungskosten  zu  leisten  ist»  bis  zu  3  Tagen  Urlaub  im  Ealendeijahr 
gewährt  wird,  ist  dahin  ausgedehnt  worden,  daß  den  Arbeitern  mit  etaier 
BeschSItignngszeit  von  mindestens  10  Jahren  Urlaub  bis  zu  5  Tkgen  im 
Kalenderjahr  gewährt  werden  kann. 

1)  Bei  den  preußischen  Staatsbahnen  erfüllt  (Archiv  1891  S.  56  ff.)  die  Ab- 
teilung*  A  der  Arbeiterpeasionakasae  die  Aai||^bea  einer  feieh^esetsUcliea  Vc^ 

.aicherungsanstalt. 

*)  Vgl.  Arcbir  ftLr  ELsenbahnweaen  1691  S.  ö6  ff. 
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Die  Eisenbahnen  in  Frankreich 

in  Jfthre  1900.  >) 


Die  nachstehende  Übersicht  über  die  Hauptbetriebsergebnisse  der 
französischen  Eisenbahnen  im  Jahre  1900  ist  den  amtlichen  VerOfTent- 
lichmigen  für  das  Jahr  1900  entnommen.') 


Gegenstand 

1 

1 899               1900  i 
Qesamtnets^ 

Betriebtflinge  am  Jahressehluß   .  . 

.  .  km 

43176 

48O02 

davon  entfallen: 

1 

{  97758 

«8381 

j  4434 

4771 

1    166L8  911000 

16918864000 

davon  kommen  (einbezahlt): 

! 

auf  Akdenkapiial  

•  •  » 

1  7  1!>  Tri.')  :A  i4 

'     12431  ÜÖ4aOÖ 

1    ■  ■ 

12  7095yCö71 

Betriebseigebnisse: 

1 
1 

1  41960 

49693 

a)  Personenverkehr  (g.  v.): 

t 

Befördene  Personen   .   .   .  . 

.    .  Au/.. 

487:j77'JöS 

l25i)7'.^24l5l 

14  392231  455 

4 

>)  Vgl.  Archiv  VMrl  S.  B78  ff.  Die  Eisenbahaeu  in  Frankreich  Im  Juhie 
1899.  Etwaige  Abweichungen  von  frUheren  Angaben  bernben  anf  neneren  stiitlBti-' 
sehen  >iittellnngen. 

S)  Ststistiqne  des  ehemfns  de  fer  ftan^ais  an  81.  d^mbre  190a  Documents 

prineipaux,  Paris  1901  und  Documents  divers»  Paris  v.K)'2. 

3)  Hauptbahnen  um!  Lokalbahnen  susammen  (ohne  Industriebahnen). 

Archiv  fUr  Lüenbiilmwescü.  1901.  TD 
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Die  EiseubAhnen  in  Fraoiureicb  im  Jahre  i90a 


1  699 


1900 


Gesamtnet« 


liolieinuahmc  (ohne  Steuer): 

TOQ  Personen  Frcn. 

la  NebeneimulMneii  (aeeesiioires)  .  „ 

sus&mmeu  „ 

b)  Güterverkehr  (p.  v.): 

bef(irderte  nütertonncn  .    .   ♦  ♦   .  t 
Gelöst«  te  Cr u tertoimeukm  ....  Üun 
Roheinnuhmcn: 

aus  Frachtverkehr  .    .   .   ,   .   .  Frc««. 
n   NebeuertrJigeu  „ 

2Ut>amuien  „ 

e)  Sonstige  £inii«hiiieii  (diverses)  .  .  « 

Gesianteinnalimeii   , 

Betriebsansfraben   , 

NßbenauHgaben  (diverses*)   , 

<  ieHiimtausgabcn   , 

Überschuß  „ 

VerlüUtniB  von      A""^;^^     .  ,      ,  .  t/, 

hinnähme 

HftUere  Fahrt  einer  Person  km 

»        •      «    Gütertoone  ..... 

Durehschiilttsertng : 

fOr  1  Personenkm  Cts. 

s  1  GfitertonDenkm  „ 

Betriebsmittel: 

Lokomotiven  Stck. 

Pefsoneawagen   , 

Sonstige  Wagen  (fQr  Eilverkehr)  .  .  ,« 
Guterwagen  (p-  v.)  « 

Geleistet  worden: 

liOkomottTkm  Ans. 

Personenwsgenkm  « 

Sonstige  Wagenkm  (Eilverkehr) ...» 

Gfiterwsgenkm  , 

überhaupt  Wagenkm  „ 


469  210  144 
147748876 

6169Ö3520  > 

y«.».'»  ^ 

16  836  621  935 

76*2030966  | 
39  414  372  | 
8U0  44Ö  338  ' 

27480907  i 

144487976K  ' 

782261989 

1  .•)(.)  1-2  694  ; 
747  274  633  ' 

6076061S3 

51,7 

29,1 
185^ 


10765 
99019 
14912 


401492899 
1889768866 

790768171 
4086689794 
6094211  SBl 


684986433 
1566661^ 

689äo603i) 

132  762  fW» 
16  6Ö12722T7 

787  697  404 
39673!yS> 

827  271  •>4 
2662100» 
1548  749  4dS 

699895463 

15  9441±! 
h45  269  5?4 

606479c^i> 
64.» 

28,^ 

120,6 

4,» 
4,l4 

HUI 
80085 
15991 
979476 

48066l»417 
1484965773 

84471842»> 
49680406^1 
6 543  004652 
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— 

"  1 
1 

1899  ; 

1 

1  9UU 

Oesamnitnetz 

E«  beti-i!<r<^n  (in  Prozenten  der  QesamI* 

1 
1 

1 
( 

einnähme) : 

f 

li^inDtUkme  im  Personenverkehr  .  .  . 

%  i 

44,7 

j 

■ 

56,4 

63,« 

1.» 

Auf  1  Betriebskin^)  entfallen: 

Frc».  , 

37  849 

H9  752 

•  1 

19  450 

•21  ÖHH 

«  ÜberädinJt  

1 

*  ! 

18399 

18219 

Verhältnis  Ton    ^^"^«f "  

Einnahme 

%  1 

51,« 

54,0 

Nachstehend  folgt  eine  Lftngenttbenlcht  de»  franzOBischen  Eisen- 
bahnnetzes für  die  Jabre  1899  und  1900. 


Lilng«n.*) 

Der  Gcsamtumfang  des  dem  öffentlichen  Verkehr  dienenden  fVan- 

zusischen  Eisenbahnnetzes  betrug  am  31.  Dezember  1900  (gegen  1899): 


1 

1 

1699  1900 

• 

Kilometer 

a)  tür  das  europftit>che  Frankreich';  .  .  .  | 

42  438         '          43  059 

b)    n   Algier«)  ; 

2933        i          3  187 

925        1  926 

siii^aniinen  .  .  j 

46296  47171 

1)  Die  Angaben  beziehen  sich  auf  die  Hauptbahnen.  Der  Redmung  liegen 

zuf^rriiHlf  nach  den  Docuinentg  princiitaux  HKX)  und  1901: 

für  1 8« Hl  =  37  506  km  uod  1  41956222B  Fics.  Einnahme  und  7*29  fi'«  678  Krea.  Ausgabe, 
,    liÄ.)0 —  38017  „      y,     1511252012    „  „  „     818ÜH»043    „  „ 

2)  Vergl.  Archiv  1902  S.  880  ff.  Die  nachfolgenden  Angaben  sind  der  Sta- 
ti&tttiue  des  chemius  de  fer  fran<;ai8  au  31.  däcumbre  1899  und  1900  Docuinenis 
princlpanx  Paris  1900  und  1901  entnommen. 

*)  Mit  Industriebahnen  (227  und  288  km). 

<*)    »  ^  (  28  ,  ).  Auflerdem  160  und  SU  km  Sirafienbahnen. 

*)    IT  »  (74  «). 

70* 
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Die  Länge  des  Halinneizcs  des  europäischen  Fraukreieh  verieiit 

sich  in  ^ij^crri:]]   1S!)!1'   wie  fnl,<rt: 


V.  H  w  2L  r  1*.  n 

18  9  9»)  \ 

19  00') 

im  1 
Betrieb . 

im 
Ban 

im 
Betrieb 

in 
Bau 

Kilometer  i 

Kilometer 

1 

2727 

1 

27aü 

II.  Privatbahnen: 

1  1 

1  I 

O  4^  Hl 

l'> 

4  543 

1 1-2 

4  573 

So 

r»  r>H7 

6  749 

7026 

5.  Paris-Lyoii-Mittelmeerbahn  .... 

0043 

9119 

O     »Li  t 

3  4Ö1 

4430 

o  4ol 

7.  Pariser  Gürtelbahn  (r.  I  V)  

17  ! 

1  17 

8.  Große  l*ari8er  Gürtelbahn  

110  ' 

\  110 

1 

_ 

ii.  Linien  \  ersclüedener  kleinerer  Qc- 

! 

i 

UM 

46 

'  1166 

4« 

10.  Indnatrle»  imd  aonntige  Bahnen    .  . 

1  SSI7 

17 

1  sss 

17 

2042 

!  85169 

■ 

19» 

III.  Mfehi  KonxeaBionlerie  Bannen: 

■naammen  .  .  . 

842 

6 

828 
L  

6 

Insgesamt  Eisenbahnen,  die  dem  Staate 

1 

1 

gehören  oder  an  ihn  snrückfaUen 

1 

38009 

2141 

88277 

1 

ly.  Bahnen  örtlicher  Bedeutung: 

1 

1 

susammcn  .  .  . 

;  71" 

4  78-2 

I94ä 

Ge.Hjinit Hinge  der  Baliuen  für  üffuntlichen 
dazu  noch: 

42  ioH 
3742 

l 

2169 

1 

1 

43069 
i  4ä31 

231Ö 

^)  Außerdem  waren  in  Bauvorbereilung: 

im  Jahre  1899    600  km» 

,      n     1900    MO  „  , 

und  im  Betrieb  nicht  öffentliche  Bahnen: 

im  Jahre  1899    24S4  km, 

„     ,    1900    sao6  n  • 
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Als  Schmalspurbahucn  wurden 
betrieben: 

bei  den  Uaaptbaiincn  (mit  Indnatrie« 
bahnen)  km 


Lokalbahnen 


1899 

1900 

1433 
2  765 

1419 
3127 

Eoaammen  « 
Straßenbahnen  .   .  .  .  « 


4198 
2  863 


4  546 

3  227 


Einen  Überblick  ttber  die  Verteilang  des  franaOsischen  Eisen- 
bahnnctzes  in  1900  nach  der  Spurweite  bietet  die  nachstehende 
Zusammenstellung: 


Es  waren  (In  1900) 


im 
Betrieb 


im 
Bau 


in  Bau-i, 
\  vorlie-  !■  zunammen 
reitnng  | 


II 


K  ilometer 


I. 

a/  Kii;t'u(liche  Hauptbahnen: 
mit  voller  Spur    .  .  .  . 
,  Meterspnr  


36  6t^ 
1800 


1478 


4U76d 
2406 


88044 


Si002  :    3120  !(  43166 


b)  Iiidustriobahutiii: 

mit  voller  Spur  .... 
,  besonderer  Betrieben  rt 


172 


20 


199 


171 


26 


•201 


c)  Scim)al>purbahiK'u:  j 

53 

16 

— 

II 
1 

_  1 

1 

6 

69 

 r 

16  ' 

1 

l' 

75 

zu»inmmeu    .   .   j    88277       201!)       3  140    ,     43  442 

4 


1)  1  kiD  ^»eilbahn  und  1  km  Pferdebahn. 
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Die  £iBenb«hiiea  in  Frankroich  im  Jahre  1900. 


Es  waren  (in  1900) 


im 
Betrieb 


im  Bau  und 

iu  Bau- 
vorbereituug 


II 


K  i  l  o  m  e  tei 


Ii.  Lokalbahnen. 

mit  voller  Spur  

„  Meterspur  

,   0,tü  IU  Spur  fl 

»   0,60  m  Spur  

H   abweicheuder  Spur  


Ensammen 


III. 

1.  mit  voller  Spur: 

a)  mit  mechauiscber  Zugkraft: 
für  Penionen  und  Oflter  .  .  . 

»        n         9    Gepilck  u.  dgl. 

b)  mit  tierischer  Zugkraft: 

für  Personen,  Geplek  ii.  dgU  , 

2.  mit  Schmalspur; 

a)  mit  mechauiNclier  Zugkraft: 
für  Personen  und  Güter: 

mit  1,00  m  Spurweile  .... 
»   0,6-j  m   

für  Personen. 

mit  1,06  III  .'Spurweite  .... 
„  l,uom  „  .  .  .  . 
^  0,6ü  m        „  .... 

b;  mit  tierischer  Zugkraft: 
für  Personen: 

mll  1,00  m  Spurweite .... 
n  Oiflom        ,       .  .   .  , 
fAr  Peraonen  und  Güter: 
mit  0,60  m  Spnnreite .... 


ffueanmen 
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Die  russischen  Eisenbaluien  im  lahre  1900.0 

AllgvnMlaeft. 


Über  die  weitere  Ausgestaltung  des  Eisenbahnnetzes  sowie  über  den 
Betrieb  und  über  das  im  Jahre  1900  vorhandene  rollende  Material  auf 
den  russischen  Eisenbahnen  gibt  der  69.  Band  des  von  der  statistischen 
A»)r»Mlunjr  de«  Ministeriums  der  Verkehrsanstalten  in  Öt.  retersburg  heraus- 
gegebenen Samnulwcrkes  niihero  Auskunft. 

Der  vorliegen (!*•  Ufiiid  bringrt  neben  den  Nachrichten,  wie  .sie  auch 
die  früheren  Bericine  (Mithielten,  noch  eine  Karte  des  europäischen  RiiU- 
]i\u(\  im  Maßstabe  von  loO  Werst  =  1  Zoll  und  des  asiatischen  Rußland 
im  .Maßstabe  von  1  000  Werst  —  t  Zoll,  die  eine  außerordentlich  willkom- 
mene Ergänzung  des  sehr  ausführlichen  Zahlenmaterials  bietet  Die  Karte 
enthält  außer  den  Angaben  der  sAmtlichen  im  Betrieb  befindlichen  auch 
die  noch  im  Bau  begriffenen  Eisenbahnen,  femer  die  Chausseen  (in  fetten 
roten  Linien)  und  endlich  die  gewObnliciien  Landetrafien  (in  pnnklierten, 
schwarzen  Linien). 

Neben  diesen  im  vorliegenden  Falle  in  erster  Reihe  interessierenden 
Ang'aben  sind  auch  noch  die  schiffbaren  FlnttUliife  ond  Kan&le  kenntlich 
gemacht,  sodaß  die  außerordentlich  sauber  auBgefdhrte  Karte  ein  recht 
vollständiges  Bild  Aber  die  vorhandenen  und  im  Entstehen  begriffenen 
Verkehrswege  dem  Leser  bietet.  Endlich  sind  anch  die  vorhandenen 
Dampfarlinien  auf  den  angrenzenden  Heeren,  sowie  die  wenigen  be- 
Btebenden  ICabellinien  angedeutet  worden. 

Die  Karte  des  asiatischen  Ruftland  ist  allerdings  In  einem  sehr  viel 
kleineren  Mafistabe  geeeichnet»  aber  auch  sie  gestattet  noch  eine  gute 
Information  aber  die  vorhandenen  Eisenbahnen. 

1.  Die  Eatwicklang  des  EiseahahaMtses  im  Jahre  1901. 

Das  stetige  Fortschreiten  des  Ausbaaes  des  Eisenbahnnetzes  seigt 
die  nachfolgende  Zusammenstellung: 


t)  Vergl.  Archiv  für  Rlflcnbahnwesen  1903  S.  126B  ff.:  Die  russischen  Eisea- 
bahoen  im  Jahre  1809. 
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Am  Schlosse 
des 
Jahres 

\ 

1 

Das  gesamle 
EiseDhabnuete' 

umfaßte 

1 

Davon  entflelen  auf  die 
Privat-     II  Staats 
Eisenbahnen 

Das 
Staatsbnbn- 

1  netz 
[    wuch>  um 

(=  1 007  m)  . 

Werst 

1  1 

Werst  1 

%  j 

1880.  . 

31 104 

31043 

1  ^  1 

63 

0,J 

4 

1886  • 

S4008 

;  27338  ! 
88 105  (1 843)  1 

31102 

l  87,8  1 

392.> 

12.» 

631 

1890  .  . 

10881 

1  70^  * 

8007 

39,4 

365 

1805  >  • 

18703 

1  86.4 

30408 

6U  ; 

35S7 

1806  •  1 

86276  (141t»)  1 
86801  (3746)  ' 

12440 

■  86^ 

32827 

1 

64,1 

2424 

1897  - 

13986 

86^ 

38906 

64.« ; 

107« 

188B  • 

89  768  (4374) 

14567 

86,7  ' 

26201 

68,a 

1  1296 

1800  •  « 

47176  (6916) 

16897 

85,4  1 

80470 

64^ 

627)$ 

1000  .  . 

50007  (7108) 

16929 

31,»  1 

84078 

68,« 

1  3590 

1901  ' 

&3064  (7484)  ' 

17587 

1 

38,t 

36477 

66,»  ' 

'  189!» 

Die  in  ()  neben  die  das  gesamte  Eisenbahnnetz  bezeichnende  Anzahl 
Werste  'gesetzten  Zahlen  geben  die  in  Asien  betriebenen  Werste  Ei:»en- 
babnen  an.  Es  wächst  hiernach  das  rassische  Eisenljahnnetz  trotz  der 
schwierigen  Ortlichen  Verhaltnisse  auch  In  Asien  schnell. 

Im  Jahre  1901  sind  die  nachfolgend  verzeichneten  Hanpt-  und  Neben* 
bahnen,  sowie  die  gleichfalls  aufgefQhrten,  neuerbauten  zweiten  Gleise 
itlr  den  Betrieb  eröffnet  worden.  Das  Eisenbahnnetz  Rußlands  hat  hier- 
nach abermals  einen  recht  erheblichen  Zuwachs  an  neuen  Schienenwogen 
erhalten  und  zwar: 

A.  Keue  Eisenbahnlinien  und  Zweigbahnen  sind  dem  regelmiiUi^ii 


Betrieb  übergeben  worden: 

a)  dem  Staate  gehOrig:  L»age  Eröffm*t 

Im  enropaisehen  Rußland:  Werst:  am: 

1.  Beskudnikowo— Ssawelowo  (Bffoskau-Jaroslawl-Ar- 

changelsk-Bahn)   111     1.  Januar 

2.  Lyswa— Lyswa-Pabrik  (Perm-Bahn)  20  1. 

3.  PJfttichatka—Koristowka  (Cbarkow-KiokhijewBahn)     69  20. 

4.  Kriwoi-Rog— NIkolo-Koselsk  (Jekaterinen-Babn)  .  .     29     1.  Juli 

5.  Borshom— Daby-Zagweri  (scbmalspuiig)  (Transkau* 

kasus-Bahn)   12   32.  Oktbr. 

6.  Konstantinograd  —  Losowaja  (Charkow  -  Nikolajew- 

Bahn)   .   .     90  '25. 

33]  WtMst 


=  353,3  kni 
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im  asirttischon  Kußland: 
3Ianrlschurci-Bahn  (Kaidalow*Zweigbaha)  (Teilstrecke 

der  Transbaikal'Bahn)  

Stadt  Ötan^a  Bactaani-49tation  Nowaja  Buchara 

(3fittelasiati8che  Bahn)  


340   12.  Okthr. 

1  -2   1 .. 

352  Wer»t 
375,1»  km. 


1. 

2. 

3. 
4. 

5. 

♦i. 
7. 
8. 

a 

10. 


b)  Prj\ ar^'»->«  llsclia{'ten  gehOrlfj^: 
Hauptbahnen: 

Grafskaja— Ramon  /"Sürtosl-Bahn)  

HM*<sy — kakitnoje  (Bj('l;rorod-Ssumy-Brthn)  .    .  . 
Kakitnoje  — Bjelporod  (BJclf^orod-Ssumy  Bahn) 
Sainettschino--Kastarewka  (Moskau-Kasan-Bahn) 
Tirairjäsowo— Ärsamass      (    „         „      „  ) 
Moskatt—Krenzbiuii:  (Moskau-Windau-Kybinsk-Bahn) 
Takkom — Windau    (    „  „  »       »  ) 

Dno— Nowossokolniki  (  „  „  n      «  ) 

Damiza—Poltawa  (Moskau-Kiew-Woronesh-Bahn).  . 
Kawkasskf^a — Jekaterinodar  (Wladikawkas-Balin) 


16 
80 
5{) 

lü-l 
744 
105 
1G5 
316 
1-27 


24.  Januar 

15.  Juli 
5.  AugfUSt 
ö.  Sept. 
5.  „ 

11. 

11. 

n,  . 

1.  Dezbr. 


n 


2. 

:^. 

4. 

r>. 

6. 


zueammen 

Bahnen  örtlicher  Bedeutung: 

N«  iWMsylikMW  (Stat.  der  I*olje?;sio  Baliti^-  Sx-niio- 
ji<  iwka  IVeliernigowka  ^Nuwosy bkow  Zutuhrbalni- 
gfscllschatt)  

Swjenzjüny  —  r<  'lu'w  joh  (üchiualspurig)      !•  GeselJ- 

Doehn(»-Tscl.<Mschehiik(         ^         )      «c*»^  für 

"  ^  deoBauvou 

FelJin — Rfval-Hat'en        (         „         )  Zufuln- 

Allenkül  — Weißenstein    (         „         )  I  bahnen 
Tuma— Wladimir  (schmalspurig)  (Moskauer  Zuttihr- 
bahn-GeselUchatY)  .  


1871  Werst 
1  096,4  km. 


.■>7      1.  Januar 

18(3  14.  Mai 

10  21.  .Iniii 
141      1.  AUK- 

12     1.  „ 

110  la  Sept. 


zusammen 


466  Werst 

407  km 


insgcsiunt  Privatbahnen 


2  337  Werst 

2  493,6  km. 


c  GroUt  ii  i  stentiun  Finnland: 
keine. 


Staats'  und  Privat balinen  lui^gesamt 


3  222,3  km. 


Digitized  by  Google 


1086 


Die  rusHidchen  fiisenbalmeB  im  Jftliro  idOü. 


B.  Auf  bereits   im   Betrieb   befindlichen  Bahnen  wurden  zweite 
Gleise  gelegt: 

a)  Staatsbabnen: 

RnpJInsk — Kriwoschcjewka  (Jekaterinen-Bahn)    ...     34   18.  Dezbr. 

34  Went 

=  30,3  km. 

b)  G  roßfürst  Oll  I  am  Finnland: 

Perkjärwi— üösikirka  ,   «     12   18.  Juui 

12  Went 

-:  12.7  km 

StaaU«  und  Frivatbabnen  insgesamt  46  Went 

s  49  km. 

Am  Schlosse  des  Jahres  1901  waren  im  Bau  begrift'en: 
A.  Fttr  Recbniing  der  Staatseiscnbabnvervraltung: 


1.  Jekaterinen-Bahn: 

Zweigbahn  Schiii»kuwskaja   5 

2.  Transkaukasus -Bahn : 

Zagweri — BakurjAny  (schmalspurig)  ^-  i» 

3.  KntBk-Charkow-Nikolajew-Bahn: 

Woltscbansk— Kupjansk  (November  1900)  >)  ICfö  , 

4.  Moskau-Jarosilawl-Archanjfelsk-Bahn: 

Moskau    Bp*?kudnikow«»  10  , 

&.  Muskau-Karsk-Bahn: 

Alexandrowka— Sinowjewo  52  „ 

6.  Ssamara-Slatoust-Babn: 

WJÄBowa.la — Katow — Iwanow-Fabrik  38  » 

7.  Mittt  l  asiatische  Bahn: 

a)  Merw — .Tolotan-Ssary-.Iasy  (Dezember  18^8;')   ....    l'iO  ^ 

b)  8sar>'-Jasy— Kuschka  (Januar  1891>)0  135 

8.  Alexandropol-Eriwan-Bahn: 

a)  Alexandropol— Araks  (Oktober  1901)»)  OO  , 

b)  Araks— Eriwan  (Dezember  1901)  i)  55  « 

9.  Witebsk-Slilobiu  Balm: 

Witel)sk— Shlübiu  , 


Seit  dem  angegebenen  Zeitpunkt  für  den  seitweiligeu  Verkehr  eröffnet. 
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lü.  Zweite  JekÄterinen-Bahn: 

a)  Dolgänzewo — Wolnowacha   404Wer8t 

b)  Apostolowo— Nikolo-KoselBk   89  , 

c)  Karawani^a— Nowo  Debalzewo   119  „ 

d)  mehrere  Anseblaßbahaen   88  „ 

11.  Kiew-Kowel'Bfthn: 

a)  Kiew— Malin  (September  1901)  i)   98  „ 

b)  MaliD— Olewsk   121  „ 

c)  Olewsk— Ochotnikowo  (September  1901)    29  „ 

d)  Ochotnikowo— Ssainy  (Juni  1901)^)   48  „ 

e)  Ssamy— KanewitBChi   78  , 

f)  Manewitschi— Kowel  (September  1901)   56  „ 

12.  Baikal-Um^ehungsbahn: 

a)  Baikal— Percjeninaja   199  „ 

b)  Perejemnajn — Myssowa.ja   44  „ 

13.  Orenburß^-Tast'hkent-Bahn: 

a)  nördlicher  Teil: 

1.  Örenburnr— Kasalinsk   981  „ 

2.  Zweigbahn  zur  Station  Oivnburj;   4  „ 

H.  Zweigbahn  von  der  Ötatiou  llezk  zum  Öalzwcrk  .    .  4  „ 

b)  südlicher  Toil: 

I.  Kasalinsk— Taschkent   831  „ 

2.  Zweigbahn  zum  Flusse  Ssyr  Darja   5  „ 

14.  Nord-Balm: 

St.  Petersburf;; — Wologda   556  „ 

15.  TJsBtiri-Bahn: 

Grodekowo— chinesische  Grenze  (Januar  1902)')  ...  \'> 

für  Rechnung  des  Staates  zusammen  4  542  Werst 

=  4  846,9  km. 

B.  Für  Rechnung  von  Privatgesellschaften: 

1.  "NVai-schau- Wien-Bahn: 

a)  Warschau — Kaliscli— preußische  Grenze   242  Werst 

b)  Verbindungsbahn  zur  Weichsel-Bahn   3  » 

2.  Warschauer  Zuful)rbahn  Jablonna — Wawer: 

a)  Warschau— Jablonna  (Schmalspur.)  (November  1900)0  13  „ 

b)  Durf  Jablonna — Jablonna  III   4  „ 

c)  Warschan- Wawer  (schmalspurig)  (Dezember  1900)^)  5  „ 

d)  Warschau- Jablonna— Stat  Praga  (schmalspurig)  4  „ 

0  Seit  dem  angegebenen  Zeitpunkt  für  den  xeltwelligen  Verkehr  erSlfhet 
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3.  Wladikawkas-i^ihn: 

Zweigbahn  nach  Saarepta  2ä\Vem 

4.  Herby-Ttchenatoehav-Bahn : 

a)  .Herby— TMheDBtochaa  (elektrisch  betrieben,  sehmalspar.)    19  ^ 

b)  Zweigbahnen.   .   .   .  (      „  n      *       n       )     ^  •> 

5.  Livläudisch«'  ZuCiilu  U.iliiion : 

a)  Wttlk""Marieiil)ur^    (Güterverkt^hr,    schmalspiu'ig)  (De- 

zember  imn)')  „ 

h)  Marienburj?— Neu-Schwjin«'burp:  ^sclinialspurip)  ....    47  ^ 

c)  Neu-Schwa!iebarg-St<»ekmannshof (scbmalspui'ig) (Güter* 

verkehr  Dezember  liKil)^)  77  ^ 

6.  LodZ'Fabrikbahn: 

Lodz— KalJuBchki  32  . 

7.  Melekesa-Zaftihrbahn: 

Tschafisownjä— MHekess  (Februar  1901)')  86  , 

8.  Moskau  Windau-Kyl>inbk-Bahu: 

a)  Zarskojc-Sselü  — Dno  2()9  „ 

b)  Nowossokolniki — Witebsk  137  n 

c)  Verbindangabahn  zur  Nikolaibahii   2  ^ 

d)  „  n   Mo8kau-Kaaan*Bahn   S  «. 

0.  Moakau-Kasan-Bahn: 

a)  Zweigbahn  Kinc^fAkowka— Salmbirsk  (Güterverkehr  De- 

zember 190O)i)   8  , 

b)  Weitermhrang  von  a)   2  , 

c)  Zweigbahn  von  Ssysran  zur  Wolga   6  ^ 

d)  Arsamaas — Mysa  (Dezember  1901)')   113  , 

e)  Mysa— Nfshni-Xnwg  rod  (Güterverkehr  Dezbr.  1901)')  7 

10.  M«»!skau-Kiew-Woroiiesh-Hnhn: 

Zweigbahn  bei  Kaluga  12 

11.  Nowosybkow-Zuführbahn : 

a)  Ssemionowka  -  Tschergowskaja  —  Nowgorod  -  Ssjewerak 

(Oktober  1900)')  50  , 

b)  Zwei  Verbindungsbahnen  bei  Nowgorod-S^ewcrsk  und 

Konotop  11  n 

12.  Gcs<'llf>chMft  für  d«Mi   l'au  und  Betrieb  von  Zufuhrbahiieu 

im  Weicli.>t,'lgt'lM<'t : 
Warscliau— Kadimiu  i,s*chmalöpurig)  (August  18Ü9)*)  .    .     19  , 

1;  Seit  dein  augegebeueu  Zeitpunkt  tur  den  aeitweilig^en  Verkehr  erüffuet. 
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13.  St  Petorsbnr^Ssestroijezk-Bahn: 

a)  Ssestrorjezk—'Zar  Gewehrfabrfk  UBW.  (November  1899)^)  6Wer8t 

b)  Zwefg^babn  zur  flnlandischen  Grenze   2  „ 

e)  Welterftthmiif?  im  Stadtkreise  St  PetenbarH^   ö  n 

14.  KjABan-Uralsk-Baim: 

Uralsk— zum  Flnase  Ural  (schmalsparig)   7  „ 

15.  .Sudo.st-Bahn  r 

A)  Verbiaduutjfetiahn  vnn   i  i  Weihst  13r>  fi«  r  Liuie  Cliazepe- 

towka— Swjercwo  zur  Station  LichajA   lö  « 

b)  Nikitowka— Otsclieretino  (zweigleisig)   44  „ 

e)  Verbindangsbabn  Bairaksk  (Stat  der  Kursk -Charko w- 

SsewaBtopoI-Babn)— Gorlowka  (Stat.der  Sttdost-Bahn)  3  „ 

1(1,  Verschiedene  Unteniehmer: 

rt)  Warschau — Kalvarien-Berg  (sehTnalsimri^^)  (Okt  1901)')  Hl  „ 

h)  Lodz — Spi'ersh  (schmnlspuri«»:^  (Januar  1901)')    ....  ^  n 

c)  Lodz  — Pabijaiiize  (scbmalsparig)  (Janaar  1901)0      •   .  11  n 

d)  Petrokow— Ssulejew  (BChmalBpurig)  (Oktober  1900)0  .  14  „ 
o)  Verbindnngsbabn  bei  Weliki-Bobiik   8  ^ 

zusammen  1  378  Werst 
-  l  470,3  km. 

C  Im  Großfürsteotam  Finnland: 

1.  FUr  RechiMing  des  Staates: 

ft)  Knopio— UsalmiO   80  Werst 

h)  üleaborg— Tomen   122  „ 

c)  llelsingfors — Karls   *Ö  » 

2.  Für  Rechnung  von  Privaten: 

a)  Kjnmi^Karehnla  (sebmalspong)  (Mai  1900)0   •  b  » 

b)  Kowioki—Njukarlebju  «  schmalspurig)  (Dezember  189H)')  8  „ 

e.»  Lowisa — Wcs^sij  iiki                „         )  (Srpicmbr.  1900)')  77  „ 

d)  Ssuoluchti— Enekuski   (         „         )  ^Mäi-z        1900)0  «  n 

zosammen  in  Fbüand  378  Werst 

=  403,8  km. 

insgesamt  im  ruösibchen  Reiche  6  298  Werst 

=  0  719,9  km. 


0  Seit  dem  angegebenen  Zeitpunkt  für  den  zeitweiligen  Verkehr  eröffnet. 
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Endlicli  führt  der  amtliche  Bericht  noch  die  chinesische  Ustbabn  an, 
aaf  der  im  Bau  begrüfen  waren: 

a)  Mandsebnr^a— Ssangari   875  Werst 

b)  66iiDgarl«*Pognuii8ebiiiUa  (Januar  1902)0   320 

c)  Zweigbahn  bei  Ssnngari   6  . 

d)  Ssungari-Tjelin   441  ^ 

e)  Tjelin-  Port  Arthur  (Juni  li)01)i)   483  , 

f)  Zweigbahn  bei  .lantai  zum  Kohlenbergwerk   16  i» 

g)  Tatitschoo— Inkoo   20  ^ 

b)  NangoUn—Dalni   16  ^ 

zusammen  2377Wer»i 
=  2636,3  km. 


1896 


1898    1899    1900  1901 


Werst  (=  l  067  m) 


1.  dem  Verkehr  übergeben  wurden 
neue  Strecken: 

a)  Staatebahnen  

b)  Privatbalmen  

<•)  im  Groflifirstentum  Finland . 

S.  zweite  Glt'ise  wurdoii  gelegt: 

a)  auf  StHHCbbatineii  

b)  „  Privatbahnen  

e)  im  GroAf&rskenium  Finiand . 

8.  im  Ban  begriffene  neae  Linien:  i 

für  Rei-luiung: 

a)  des  Suiatas  

b)  „        9  (Kricgüniinisterium)  , 

c)  Ton  PrivatgeBellachailen  . 

d)  de»    GroßfarstentiimB   Fin«  | 
land  

• 

4.  Chinesiache  Ostbalin  | 


I 


1722 
449 


189 
1408 


1296 
1681 


66 


185 
21 


•204 
105 


0  276 


3339 


265 


5511 
649 
4624 

179 


5  436 
■295 
4409 

288 


2964 
183 

193 
47 
22 


24-26 
'295 
4866 


i84e 

1841 
62 

363 
196 
16 


,  6!«3 
2337 


•2034 


3  347 


422  879 
8680  •  8418 


34 


12 


4  542 


137<* 


378 


8877 


i)  Seit  dem  angegebenen  Zeitpunkt  f&r  den  seit  weiligen  Verkelir  «MasL 
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Am  S('))ln>^se  des  Jahres  1901  waren,  etnsctiUeßlicb  Finulaud,  in  vollem 
Betrieb  55  Oüo  Werst  (=  59  426  km). 
Hiervon  entfielen: 

auf  Staatsbahnen  35  477  Werat,  daranter  zweigleisig  7  857  Werst, 
„  Privatbabnen  17  687     „   ,       „  „        1 627     „  , 

„  das  Gfroßftlrstent  Finnland  2  631  Werst,     ^  96     „  . 

Die  baulichen  Verhfiltnisse  der  mssischen  Bahnen  sind  in  tabellari- 
scher  Form  auf  Seiten  1080  ff.  des  Archivs  fttr  Eisenbahnwesen  1901 
ansffihrlich  beschrieben.  Da  in  der  Zwischenzeit  keine  wesentlichen 
Ändenmgen  vorgekommen  irind,  so  verweisen  wir  anch  in  diesem  Jahre 
auf  den  Jahrgang  1901. 

Betriebsmittel  und  deren  Leiatniigen. 

Dem  Verkehr  standen  im  Jahre  1900  (einschließlich  der  Bahnen  in 
Asien)  Eisenbahnen  znr  Verfügung: 


;      1699      j  1900 

am  Schlüsse  des  Jahres  J   

I  Werst 


die  Lange  der  im  Betrieb  gewesenen  Eisenbahnen  i 

47176 

60007 

davon  waren: 

8487 

9461 

30479 

84076 

16697 

16939 

Auf  diesen  Bahnen  fand  sich  das  nachfolgend  verzeichnete  Roll- 
material: 


am  Schiasse  des  Jahres 


a)  Im  Bestand           \       j  g  ^ 

wareil  .s   

i  im 

!|  ganzen 

>»  ; 

auf  1  1 
Werst  1 

1900  , 

im    1  «Uli 
ganxen  Went  j 

lUUl 

im    1  «ttf  1 
ganzen  ■  Werst 

1 

davon  waren: 
Prrsonenzuglokoinotiven .   .  . 
Lokomotiven  für  Personeu-  und  1 

1 

11145  Ofii 

1 
1 

1 

[  2  140  '    —  ■ 

'  1 

12337      Ü^s;.  f 

'  1 

2343       —  ■ 

j 

I 

136180 
2  402 

1 

i>  LH*-  in  Afcien  hclcKenen  Bahueo  (7481  Werst  —  79ö5  km)  sind  uilt  1273  Loko- 
motiven, oder  mit  0.i;  Lokomotiven  auf  eine  Werat  auüicetitattet  nnd  zwar  sind  duvoo: 
mi  stück  3aehiic.  680  Sttick  4acbstf,  38  Stiirk  fUr  gemischte  ZUge  und  8  Tender> 
matchinen. 
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'am  Schlusbu 

«lea  Jahre» 

a)  Im  B«ttond 
waren 

1899 

1  1900 

1 

1  1901 

hu 
tauen 

auf  1 

i  Went 

1 

im 

i  ff«nsea 

auf  l 

Werat 

Im  ^ 

VVtrkt 

3  achsige  Giitentuglo- 
koinotiveii  .... 

3  714 

i  1 

3  7(k4 

1 
1 

] 

j     :j  790  1 

— 

4  achsigc  Oäterznglo- 
komotiven  .... 

1 

1 

i 

1  6446 

Andere  LokomotiTen 
(Fairlieiokoiiiotivea 

1 

99 

467 

Tenderlokemotiven .  . 

396 

1 
} 

i  494 

1 

—  <  m 

1 

am  Schlusve  de»  Jalires 


a)  Im  Bestand  waren 


1891 

im  auf  1 
^ganste^^Werst 


1899 


1900 


im  auf  1  ,  fm  i 
gaoseu  Iw'er8t||  ganzen  Wer»« 


1 


M 
» 


I'crsoneii  wagen  

(lie^e  hatten  Achsen  . 
davon  waren,  nuHsehließl 

<ler  Henervewagen: 
2aclisige  Personenwagen  . 

3  , 

4  n 

SliBplitae  

Gepäckwagen  

Güterwagen  , 

diese  hatten  Aciiaen  .  . 

Tragfähigkeit  der  Güter- 
wagen  Pud 

durchschn.  Tragßlhigkeil 
eines  Güterwagens    .  . 

Postwagen  


r 


7  778  — 

23  147  I  0^4 
I 


276909 

-  I 
147  124 
299708 

i  94340 166 


13068 
4UÜ05 


2167 
6836 
3807 
442594 

1297 

268858 
fid4667 


14  275'  - 
4Ö06ÖI  M 


—     18709t  128 


641,«i     ,  — 
262  !  — 


722,76 


11^ 


Ö04|  — 


256U  - 

i 

6918  - 

4806  - 

497435  - 

1376  - 

2ä94S6|  - 

686694'  lij^ 

211 163117  - 

729,*T  - 

527  - 
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Dem  gegenülier  lassen  sich  far  Dcutschlaad  die  uaehfolgcndcn  An- 
gaben machen,  hier  gab  es: 


l4>kon)otivon 

Pefsoneuwageu 
diese  hatten: 

Achsen   

SttB-  und  Stehpllltse  . 

livjiiu  k   iiml  ( liiterw  aiicn 
tiicsi'  liultcti  Aclist'i) 
'rra^lVilugki'it  der  lütter 

wagen  t    4  613  042  '  — 


86566 

1547066  1    —  1632668 

f  I 


38434  -  - 


Poslwagen 


I 


4  747  42.S  — 


2122  I    —    :      2223  ;  — 


i  91027 
!  1 788963 

412  262 
030  48« 

4  980  159 

Ii 


b)  Ltiistuiigt'u  der  Uetrichsinittcl 


1  SIM 


0  0 


Zahl  dor  p-pfrxhrfncii  Ziige  

diese  Züj^'c  li.ilu'ii  <lurcl»fahren  WtTHt 

Durchsi'hnittlicli  katncii  auf  1  Werst 
Uahnlänge  jfeleistetc  Zujfwerst: 

im  Jahre  

in  24  Stunden  

Von  allen  Lokomotiven  saiiammen  wur- 
den gefiihren  Werst 

Von  dieser  Gesamtzahl  der  Lokoiiiotiren 
wurden  geleistet  mit: 

rt)  Verkehrszügeu  von  i^roßeriind  mitt- 
lerer Fahrgeschwindigkeit  \Ver.->t 

% 

b)  VerkebrsBÜgen  von  geringer  Fahr- 
geschwindigkeit  Werst 

/o 

c)  MiliUtrsttgen  Werst 

d)  l^icnstzügeii  Werst 

0' 

n» 

im  ^aiuen  mit  Zfigeii.  .  .  .  Werst 

% 

davon  wurden  mit  2  Lokomotiven  ^-e- 
fahren  Werst 

Aj-cIüv  fir  EiisnlMlmwetQn.  IMS. 


1  284(^i^ 
129  2ä7Bi)i) 


4734 


12,97 


24t>81UiMiO 


5232  ' 
I 

16^13  I 


2  781  ID.i 
27i^  043  407 


5594 
16,3» 


174094225  < 


844643677  I  391622231 

I 


4«s:i4)ö72  .     im;  515  474 


20,»  I 

I 

82859450 

47,;.:-  ' 

%7011  j 

0,'..; 

r)244  70U  j 

136901  8(r2  ' 
78>««J 

60l390i{ 


21),; 
164891949  | 

I  8:S;587  I 

iiu;k)0i)7 
3,<i> 
•Ü  U  62961 7  ! 

75,i:  ' 

I 
I 

17800657  • 


ltXlHl>S022 
27,va 

17:.  tisr»7i 

15,1:; 

4  77H  MIH 

0..; 

12  4071tr>7 
2,iiti 

2{)9424(M8 
76,04 

19  684  »»81 

71 


Digitized  by  Google 


10»4 


Die  rufttiachea  ßlMiibalmeii  im  Jahre  1900. 


l>:    I ..  isrunir»  !!  dcv  HctrirliSTiiittol 


1  HD  l 


1  « !)  ü 


1900 


i  '-j  ii«t: 

n)  ohnr  Zti^c,  Ifcriahremi 

b)  im  Ucsimv»m1  icnst    .  . 

c)  beim  Kimsrierdu'iisi 
überhaupt  a     b  -f  c  . 


Werst 


0' 


:i  704  74(» 

•27  r,-i2  i»r>4 

:{8  l'.»2  42.^ 
21,^4 


13  -MT  r.c, 

ai  (VM  .VJ4 
00  014  (H  W  ) 


Von    säiiitÜclu'U    Wagen  wnr'len 

lüitilt't  ......    in  Taus.  Aclisw. 

Im  [►urt  hst  hnitt  kauiunnul"  1  Wor^f  U.ilm 
l&iige  im  Jttlire    ....  AcUi»ut'r.«*t 

Von  dir  Gesatutaahl   der  geleisteten 
WajfcnuchMwt'rtt  k  u u i  o  1 1 : 
auf  die  PeritoiuMi-  uud  i'oBtwagi*n  *7o 
«    n  GopHck-  uiiil  G;lterwagen  • 

An  Wagoiiachtitiu  kamen  iiu  Mittel: 
auf  elueii  Verkekrosug  von  großer  und 
mittlerer  Fahrgeach windigkeit  .  . 
auf  einen  Verkolir«xug  von  geringer 

Fahrgt'acbwindigkeit  

auf  ciuen  Militärs&iig  

^      „  l-)i('ni<t'/.ug  

„    sonstige  Zü^;«'  ........ 

durcbschuittiicli  auf  einen  Zug  .  .  . 


2.'^  Uli) 


17') 
831) 


65,«i 
48,41 


18  ») 


68^71 
6f>,i7 

52,3: 


i.5«>iyn'.ri 

4H«WJ''.it« 
71  H77^*;! 

y-iuifc  j«5 
324S170 


17'; 


•  I  !    •«  I  <  '  I  i  I 


1. 


lC^l/92  1899/ 


8  (MS 


9485 


1.  gftfÄhrene  Züp  Za»»l       7^^725       10806999  UäöfiiS 

2  auf  1  km  Betru'bttlänge  kamen 
Züge  im  Jnlire  « 

3.  auf  1  kui  Brtriebslänge  kauieti 
Züg**  iu  24  Stuudmi  « 

4.  VOD   siliutliflieu  /üi^fu  wurden 

Wagt'na<  !i-kui  gel<'i»<tet  in  Tausundcu       1^224  7^4        Iti22öü27  Ib7.syt;5H 
und  zwar:  ' 

a)  von  dou  Persoucu-  uud  l*o»t- 
wagen  •> 


*21KM(>72   '      4  406  790  4äöu084 


Die  Augabeu  beziehen  »leb  nur  auf  das  europUsehe  EaÄlanA 
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I  tMM) 


b)  van  den  Gepäck-  uud  Güter-        j  | 

wagen  in  Tausenden.]    10820668   ,    13819  787  14289619 

5.  Wagenachsen  kamen  auf  einen  | 

GUtenng  darehschnittllch    .  .  Ana.  |{       6d       '        67       !  65 

Für  dio  naclitnlp:oiKlf'  Hcrpchunn^  des  DitMistalters  der  im  Betrieb 
betindlicheu  Lokümoiiveii.  von  dem  ja  wohl  in  nicht  jferin^j^em  Maße  deren 
I.eistungsfJlhijjkeit  beeinflußt  wird,  ist  diesesinal  eine  andere  Form  der 
l'ruzentbercchnunf;  j;cwählt  worden.    Während  in  den  früheren  Berichteji 
die  Verhüitnissahleo  für  die  Kolonnen  2  f  ö  and  H  I  (i  berechnet  worden 
sind,  also  von  der  Suninie  der  auf  Staats-  und  I*rivatbalinen  vorl)an- 
dcnen  Lokomotiven,  sind  diesesmal  die  Verhältniszahlen  Tür  die  Staats- 
bahnen  und  Privatbahnen  getrennt  festgestellt  worden.   Da  ferner  in  den 
Reiben  7  nnd  8  die  VerbftltDisssahten  fdr  die  vorlmndenen  sämtlichen 
Lokomotiven  berecbnct  worden  sind,  so  findet  man  aus  dem  Vergleich 
der  Zahlen  in  den  Keihen  2,  5  und  7,  sowie  3,  G  und  8  direkt,  wie  sich 
die  Altersklassen  der  Lokomotiven  der  Staats-  bezW.  Frivatbahnen  unter- 
einander verhalten  und  in  welchem  VerhAltnis  sie  zu  den  Zahlen  in  den 
Keihen  7  und  8  stehen. 

E»  wurden  uoch  im  Betrieb  verwandt: 


1 


2     '     3     '  4 
auf  Staatsbahnen 

in  Europa  ^^.^^ 

am  I.  .luiiiiar 
iHiHi       llKn>   I  1D02 


6     1  _  6 

auf 
Privatüaliueu 

am  I.  .lainiar 


'1  ^J._ 

I  iiberhaupt 


am  I. 


Januar 
lÜUJ 


aua  den  Jahren: 

1867-1SS9  . 

1860-1864  . 

18G5~I8G0  . 

1870—1874  . 

Irt75 -187:1  . 

1^80-1884  . 

1885-1889  . 

1890-18!)4  . 

I89r»-I899  . 
aua  dem  Jahre  inao 
1901 


116 

246 
713 
12113 
1811 
538 
371 
380 
2G4 


115 

260 

m 

1264 
1557 
625 
565 
44t) 
•2377 
845 
738 


:  Ii 

70  jl 

116  !> 

187  ! 

66  ! 

108  |. 

48  I' 

•MO  |, 
155 

20 


76 
263 
70O 
618 
2!I3 
154 
510 
2!I6 


47 
278 
408 
S22 
174 
(i8 
564 
1264 
216 
223 


117 
324 
976 
1972 
1929 
851 
525 
896 
560 


115 
297 
974 
i  672 
1879 
7«> 
633 
1013 
3641 
I  (M)\ 
961 


71" 
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2      ,  8 
auf  blAatsbahuen 

In  Buropa 


I 


6 


am  1.  Januar 
lim 


auf 

Frivatbahnen 

im  .lahre 
1896  1902 


Überhaupt 

am  1.  Januar 
1896  \HÜi 


oder  m  l'rozenten  aus- 
UU8  iU  u  Jahroii: 


1857— iJi')!»   .  . 

2,li 

Ml  1 

»  ■ 

0,03 

1,41 

0,«* 

4,1h 

2,61 

1,3^ 

3,97 

2,« 

IB65— 1860  .  .  ' 

24,19  1 

7,S4  1 

II.«»: 

7,«: 

1870-IÄ74  .  . 

13,S4 

24,«J  " 

11,1. 

1:!,« 

W75— 187»>  .  . 

16^49     |i  21,13 

9,n3 

23,07 

14.«> 

1860-1084   .  . 

10^  ' 

10,0» 

4,S8 

lU,t4 

6,0 

1865-188!»  .  . 

7,1t  ' 

6,96 

5,» 

1,M 

6,«  i 

4^ 

1890-1694  .  . 

7,fK  ; 

4,« 

17,il 

IM 

11,00 

7.71 

1695-1899  .  .  ' 

10,11 

85^4» 

6,47 

aus  dem  Jahre  1900 

-  1 

1 

l 

«,« 

• 

KU 

1901 

1 

7,« 

1  ~  i 

0^6 

7v«J 

Heim  I^esen  dieser  Vertiältniszahlen  i^ewinnt  mfin  bald  den  Eindnick. 
daß  die  IMvatlmhtigf^sellschnfrcn  ihre  Kisciibabnlinicn  besser  mit  U*ko' 
motiven  ans^'rüstet  lialH  ii,  als  die  Staatseiscnbaliiivprwraltnnfr,  soweit  IIädi- 
lieh  das  Ali«T  iler  im  lietrirl»  lu'findlichen  L< ik'»motiv«»ii  in  Frage  kommt: 
Tt'ilt  man  ii'w  ^^nuzv  Kfilie  in  zwei  Abschnitt*^,  njlnilicli  von  1^^' 
his  \Hl\i  niu\  18H0  l»is  HH)1,  liudet  mau,  dal*  aus  dicseu  Zeitabbcliuiileii 
nttcli  im  Betrieb  waren: 

auf  <U'n  Slaaubaiineu 
ijii  Jahn'  18%  1901 

isM    1H7!)    .  10,;):.% 
lööU  -  lUOl     .    2U,09  „        &9,0&  „ 

Die  Zahlen  sprechen  ju  ^ch4)n  für  sich  selbst,  sodaß  auf  ein  weilern» 
Ktngohen  auf  ihiv  HodiMitung  hier  versiebtet  werden  kann. 

Kür  da»  g4>sunite  russischr;  Kisenbabnnctz  kann  allerdings  ein  Schritt 
zum  Bess4;rcn  vorxiMchnet  wiTilen,  denn  aus  den  Jahren 

1857—1879  waren  im  Jahre  1896  60,25*'/,,.  im  Jahre  1901  37,S*S» 

lHHO--liK)l       „  „      1890  :U,75  „  

i»n  i^rtrii'l»,   »•;,  hat  im  allg<'m«*iiion  eiiif  X'ci'jün^un^  .^laitgcfunileo 

/u  der  den  l.Owcnanieü  diu  l'nvalbuJiueu  beigetragen  habeu. 


l'rix  atbaliueu 
18%         •  1901 
5(),97%  29,60% 


43,03 
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Von  den  sämtlichen  im  Betrieb  beflndlicben  T^komotiven  waren 
3619  Stack  oder  26,(i8  %  für  durchgehende  Bremsvorrichtung  eingerichtet, 
und  swar  fttr  die 


1  8»B 


1  Hfl» 


190  0 


1901 


Stärk 


Westinghousebremse  . 
Hardybremse  .... 
Körtlngbremse  .... 
Wengerbremse .... 
andere  Systeme  .  .  . 


1296 
t« 
11 
im 

li>2 


152i 
175 
Ii 

m 

Ol 


IMO 

m 

108 

m 


772 


Von  den  in  Europa  und  Asien  0  vorhandenen  [^okomotiven  waren 


i 

1Ö9B 

■| 

1                      II                     '1  • 
189»     II     1900     i!     190  1 

1       ^          '  1 
1  Stück    %  l  Stuck    o/g  !:  Stiick  % 

!        'i                    '1  ' 

ViThtimlmaschinon  .... 

!                                               '                                             1  ■ 

r  , 

mit  SchnelligkritsineseiMii  , 

au8gciüst«'t  |l  U,i'     H^l   |   «>,:     I  <»K1   .    h,- -')  —    I  —  "0 


Nach  d«'r  (Jaitun;:  dr.s  Feue-  |       ;  | 

run?MinHt«'ri.'»ls    tas^nn  '  I  1 

sifli  <H*'  Lokomotiven  j  'j 

«'inteileu  in  solche: 
für  Uokfenerung.   ...    239»  .  24,i    2302    20,a    23ft4     19,m  2147 

Anthraait*  od.  Kohlen-  • 

feuerung   ....     4157  |4I,t,  49l»7  i  44,(m  5647    45,^,  6290 


.  15.» 


I 


Naftaf^uerunfT 


.  46.» 

3400  I  392»  •  35,«  »  4336    S5,t  ,  4  995  37.« 


Torffeuerung .  .  .  .  ^    —    l  —  ii      «  !  -      —    .  — 


1  i 


und  /^^  (r  waren  eingt  rirliU-t;  i  -[ 

für  Hol/.tfuorunj?:  ' 

Ihm  iltMi  Sl.;\Htshalint>ii  .      2<n*r)  'J\.<>     I  ^»44      17.4     IMCJ«)      U.  i      I  SIT. 

l'riviitbahnru  .        3U4  .    3.1  35ö       3,3,     325  ,    2,«.  332 


n  n 


3U4  .    3,1       35ö      3,3,     325  ,  2,'. 

Ii  .  .  i  I  t, 


13.. 
2,* 


1 


>)  Auf  den  317  I^okomotiven  d(»r  mittelasiatit^chen  Bahnen  wird  wlnl  bis  auf 
3  (Holx)  Nafta  zur  Heissung  vorwandt,  wtthrend  auf  der  siUiriM'heii  Halm  2B2  Loko- 
motiven mit  Tfolz  und  493  mit  Steinkohlen  und  IBl  mit  Nafia  gehoiat  werden. 

^  Angaben  fehlen. 
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Die  ruBifachen  Eia«nbahnen  Im  Jahre  1900. 


1898 


1899 


1900 


1901 


1 

i  Stück 

o/i  i  Stöck 
l 

1  ■ 

o/o  |[  Stück 

Stuck 

für  Anthraxife>  oder  Kohieu- 

1 

1 

1 

• 

feiieni  np: 

! 

bei  den  StJiatNbahnen  .  . 

81,1 

3  773 

33,- 

35,0 

5  1S2 

SN: 

.   PrivatbahQen  .  . 

1057 

L1B4 

1247 

10,1 

1106 

für  TorffeiHTun^: 

i 

bei  di*n  StaaUbahni-n  .  . 

I  ^ 

■ 

 1 

1 

r     r>   Privalbahneo  .  . 

1 

"  i 

8 

~i 

für  Nflftiifruonmjf: 

h*ji  den  Sta.'it'''i.iluifii  .  . 

2062 

18,1 

2411 

19,5 

2868 

31.» 

1 

,     n   l'rlvntbahuen  .  . 

i  1762 

187« 

16,» 

1926 

16«B 

2124 

I6f 

h.i-    I  »urchseliniiisfjewicht    einer  Lokomotive    (ohne  Walser  und 
Kohlen)  b»'iragt: 

fttr  sämtliclie  Bahnen    1898    37,4  t  oder  10/.  t  für  l  Achse 


für  die  Staatebahnon 


für  die  I'rivathahneu 


]HW-  38,'1  „ 

n 

„  1 

1000  =  30,0« 

n 

n  * 

1901  =  39,0^ 

n 

11,0  „ 

n  ^ 

1898  =  36,6  „ 

1» 

10,5« 

t>  • 

1899  =.  37,5  „ 

n 

10,6  „ 

n  ' 

ff 

1900  =  38,9  « 

n 

10,7, 

■»  * 

» 

1901=S8,o„ 

n 

r  ^ 

r» 

1  mn  -  30,2 

n 

1«»/- . 

1'  • 

1, 

IHDO  -  30,S„ 

n 

10,7  „ 

1»  ^ 

>♦ 

\um  --^  o0.9„ 

n 

10,4  „ 

w  * 

11)01  =  40,0  „ 

n 

11,0  „ 

1,  ' 

Zu  den  im  Betrieb  ho  lindlichen  l^okomotivou  waren  vo 


banden: 


1 

1 

1 

jeder 

für 

Tender 

Stück 

%  • 

Tender  wog 

■ 

t 

1  Arhw 
t 

auf  aftmtntlichen  Bahnen: 

1 

1  

im  Jahre  1898  .... 

1  952B 

96,« 

1899  .... 

1  10679 

9iV 

1  13,« 

w      1»     1900  «   *   •  • 

1  11763 

96,3 

14,0 

m                     1901   •      t      ♦  • 

12966 

• 

14^ 
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I 

p 

1  1 

1 

für 

f  it  n  rl  II  1* 
1  1>  U  ii  u  I 

K  t  ii  i*  Ir 

O  II  U  V  n 

1     Ä  icruClAa 

1 

1 

:  i 

*  ; 

t 

i 

«iti  den  OMiiitBDannoD:  | 

f 
1 

t 

Im  Jahre  189li  

ß&76 

96.1 

m             la          1809    ■       4       *  * 

,     I90O  .   .   .   .  1 

7  760 

13,5 

8513 

9rt,s  1 

1 

4js 

r             n          «v**-*    ■      •      •       9  1 

9479 

!  06.9 

14a) 

6yo 

; 

auf  den  PriYatbshnen:  i 

1 

1 
1 

iiu  .laliro  1H'.>8          .  . 

14,1 

18!«l  ... 

:i  :{7<i 

4,T 

.     1900  .   .    .   .  ^ 

3  250 

14,7 

4,T 

»      ,     1901  ....  ' 

1' 

3366 

;  1 

I5,.i 

5^ 

Von  den  am  Endo  1000  in  Europa  nud  Asien  .nif  den  Bahnen  vor- 
bandeneu  14  275  l'eräunea-  und  oll  rostwa|>^un  enttallcu  auf: 


\\  j|  d  a  V  0  n  n  ii  f 

|;    ü  b  e  r  h  H  u  p  t 

Wagen         ,:  i  Siaaisbahuen     i  rrivatbahnen 

Ii  _  '!  \\ 

I 

lijric?  '  l??()n      JtHK)       T-^riS      IS'Kl      t^KW)       18'IS      !S'I!)  10<)«> 


kni serliche  Wnj^eu  .  . 

Saloti',  Diroklionswagr- 

WMiren: 

f.  Klasse  .   .  .  . 
I.  und  1f.  Kfanse  . 
II.  KlasHO  .... 

II.  und  III.  KlaKMt. 

III.  Klasse  .  .  .  . 
I.,  II.  u.  III.  Klatixf 

IV.  Klasse  .  .  .  . 


92 
429 


1 13  IUI 
574  611 


019 
773 

272 
i!  5037 
18 
926 


Antterdem  Wagen: 


91  1  112 
344  I  481) 


97 
526 


l 

65 


1 

94 


4 

85 


993 

1  126 

654 

'  7«lß 

'  m 

265 

287 

295 

835 

907 

489 

•  526 

,  681 

L>84 

3CI9 

276 

.1990 

2206 

1341 

;  1445 

168U 

497 

,  545 

52li 

304 

338 

21)8 

'  241 

273 

64 

1  63 

(;5 

jym 

6711 

8976 

4225 

i4896 

I8G1 

•  1984 

1815 

>  43 

26 

12 

1  211 

1  ^ 

6 

1  23 
.  424 

6 

I  178 

1 

1647 

508 

1  764 

1222 

418 

425 

XU  r 

KaHervo  .... 

i 

•21  »-2 

m 

7*> 

0*2 

194 

200 

für 

A  n  cstaiiti'U    .  . 

•Mi 

•2U> 

27!  1 

21  IS 

74 

'.n 

82 

Sani (iUsz wecke  .  j 

180 

•222 

141 

IS'j 

3!) 

37 

w 

i'osfcbefordenuig  \ 

467 

504 

527 

801  1 

330  ' 

360 

166  • 

1 

174  , 

167 
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In  iUes«n  Wagen  waren  Sitzpliltzc  vorhaudcii  und  zwar  in  der 


•  1. 

1 

n.  i  m. 

K  1  a  fl  B  0 

IV.  ji 

Arre- 
wagen 

1  ii>ftDiiäU' 
(Belten) 

1 

'i  27646 

77402 

2S9467 

85690 

12623 

1 

633 

1809 

I  28779 

87217 

281864 

44784  ' 

14678 

'  m 

1900 

j  81860 

93106 

909946 

68ftt7 ; 

15206 

davon: 

'1 

■1 

auf  den  Rtaatahahneii 

1896 

'  19180 

54104 

176894 

ltt494 

10064 

416 

1809 

19692 

60406 

169387 

27  478 

11287 

402 

19(10 

22617 

67  849 

228980 

45  709 

1 

12049 

SH6 

auf  Uuu  l'nvatbHiuu'ii 

S  .">()•» 

82  ft7S 

IT  lia<i 

2  7W) 

117 

1H>87 

•>2  477 

1 7  2ö(; 

:i48»> 

117 

lÜÜÜ 

1    H  833 

26254 

05  065 

17  32Ö 

3  15U 

,  121 

Von.  den  samtliciicu  Personenwagen  wareii  ausgerüstet. 

i«w  imt  r.««» 

mit  durclim  liriHlon  Bremsvon-iclitungon  5  883  6  774  Öl4ä 
nur  mit  Köln  1'  itangcn  für  durchgehende 

Hr6msvorrichtunf?on                           4  139  4  379  4  8il4 

mit  gewohnlichon  Handbremsen    ...   8 174  0224  1041.1 

mit  Schnelligkcitsmcasom                     107  100  lOR 

Von  dem  gesamten  Güterwagciipark  waren: 


ttberhaupl  |. 


davon  auf 


Staatobahneu 


Privatbafan«!! 


lb%    l&Ji)    19UU     16»8  .  1699     19a)     1890    1699  1900 


bedeckte  Güterwagon  . 
halbhohe  , 

Plattformen  

SpezinlwRgen: 

Kon»elwagon    .  .  . 

Triicks  

Wag«'« : 

für  Ijanghol^s   .  .  . 
y,  Pulver  usw.  .  . 

eum  Viehcransport  . 

ftti*  andere  Güter .  . 


iL 


i  157117 171627,191829  .108679 114  766 182998 
'15  492  16800  16818'  8784'  87231  9682 


I.. 


:U  987  87  209  42452 

I 
I 

19332  197t{3  21)898 
18K4   1  974  2  624 

I 

4<>7H  4623  6  680| 
467,     467  491 
745'     764  777. 

5520  0721  7972I 


28086  27969|81691 


9444  9  6661 10679 
1692    1682.  2212 

I 


I 


ltji85 

1580 

4656 

2798 

8043 

20» 

388 

894 

426 

98 

73 

65 

879 
466l| 

896 

417 

866 

861 

90> 

6798 

7188 

869| 

923, 

1 

884 

53538  56771  66iAl 
6708  7077.  66S1 
8901'  9 9H)  10861 

9888  lOOifT  931t« 
292     288'  8» 
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Von  den  Güterwagen  waren  ausgerOstor: 


im 

27 


1899 
81 


191)0 
744 


mit  durchgehenden  Bremsvorrichtungen 
nur  mit  Kohrleitung  zu  durchgehenden 

Bremsvorrichtungen   177       188  608 

mit  gewöhnlichen  Uandbrcmson   ...  53  987   68  750   71  802 

mit  SchnclligkeitsmesBem   55     —  55. 

Endlich  sc!  kurz  angefahrt,  daß  den  russischen  Elsenbahnen  ein 
Güterwagen  im  Dui-chschnitt  kostete: 


überhaupt 


und  zwar  den  Btaatsbahnen 


den  Privatbahnen 


ergibt  siiin  Knrt»o 

von  -2,1« 

is!)s     1  :m  2840 

18119  -  l  288  2  782 

1900  ^  1  294  2  795 

1808  =  1  262  2  726 

1890  =  12500  2  700 

1900=:  1256  2  713 

1808=1364  2946 

1899  =  1  361  2  040 

1000=1378  2  976. 


3.  Ueiuuaterlal  der  Lokomotiven. 

Fttr  die  im  Betrieb  befindlichen  LokomoUven  (Vgl.  B.  1091)  ist  an 
Heizmaterial  gebraucht  worden: 


1896 

1899      !  1900 

ia  Tausenden  Pud  (1  Pud 

=  16,a8  k^') 

8551 

3074 

2612 

116674 

146207 

16»  881 

2 

90 

91 

40 

14 

96 

11 

Nafta  und  NartarückstHode .  .  . 

7090i 

726HA 

92931 

in  Tausenden  Kiibikfadeu 

(1  Kubikfaden  =  9,7t9  Kubikmeter) 

Holz  

n54 

551 

604 

von  dem  voiho/.firhnc tm  Holz 

siud  zum  AuhtMiceu  der  Loko- 

motiven im  aUgoineinen  ver- 

18 

22 

2:1 

Auf  der  mittelasiatischen  Bahn  st«'ht  ein  Giit<r\va.;<  n  zu  Buch  mit  ir)(}ilRl>l. 
(=3870«lt)  und  auf  der  groAen  sibirischen  Bahn  mi(  I2t)6iibl.  (=273ö 
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Davon  ▼crwondeten  die: 


Staatsbahnen  j 

Privatbahnen 

1900 

1896 

1 

1899  i  1900 

in 

Tausenden  Pud 

Anthraxit  

Kok«  , 

Torf  

1  1 

87S67 

109  (»1 
90 

61 

1SIS89 
91 

'  "„ 

1 

3651 
81067 

807S  -l-^^ 
36866  27642 

Nftflta  u.  Naf(arücl(Miftndu 


^Tm     ssi^ib    4960S 1^  uoi»    sabti?  4Am 

in  Tausenden  Kubikfaden 


485 


449 


Uolz  

▼on  dem  vorbesseich« 
ueten  Hol«  sind  sum 
Anheizen  der  Loko- 
motiven   im    allge-  i 
meineu  verwendet  .  il        16  20  [ 

4 

Das  ileizmatcrial  kostete  überhaupt 


681 


18 


69 


lOS 


78 


2 


in  Tausenden  Rubel 

(l  Ilubcl  -  2,10  <U) 


oder  es  kot>t«tc  in 
Kopeken 

(1  Kopeke  —2,»« 


1 

1 

1691 

1H99 

1900 

1691 

1609  1900 

1 

401 

1 

• 

t 

i 

ein  Pud  (=  16^  kg) 

S76  ; 

241  ; 

10 

9  9 

6987 

15661  1 

29964 

10 

11  13 

Rriketu  , 

73 

21 

218  , 

KoU»   . 

3 

t 

Torf  

3  ' 

NaftH  u.  Naltariiekständo 

13  tili 

2U487  ^ 

15 

ein  Kubikfaden 

1 

(= 

9fTit  cbm) 

HobE  

:  4919 

7206 

8632 

1278  . 

1 281        1  462 

1)  l  Pud  Natta  kobtei  in  Asien  der  ]:;itienbabnverwaltung  nur  17  Kopeken. 
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Für  je  1  000  liokomotiywerst  wurden  ▼crbmucht 


9 

1 

Antbrasit 

Nalta  und 

Hola 

9 

und 

Nafta- 

In 

'  Steinkohlen 

fttcloUlnde 

Kubilifaden 

in  Faden  (=  16^  kg) 

A  n  s  a  h  1 

1 

»13,« 

717/1 

1 

1  6h" 

1 

1900   i 

1 

946fi        \                    i  7,71 

1                    l  l' 

dafür  wurdra  gvzHhH:  | 

1 
1 

Kübel 

18!>1  

'  «7,»o 

100.»1  1 

131,1« 

1900   

141,03 

112,73 

Was  das  Verhftitnia  des  Heiswertes  der  einzelnen  Heismaterialien 
untereinander  anlangt,  so  wird  dieses  alljfthrlich  amtlich  festgestellt.  Indem 
als  Vergleicbseinhfiit  1  Kubikfaden  (9,71*;  chm)  llolz  (d.  h.  gemischtes, 
Birken  nnd  Kiefern)  genommen  wird.   Dabei  ist  ttlr  1900  geAinden  worden 

daß  ein  Kubikfaden  Holz  gleichwertig  ist: 


IÖÜ7 

189H 

16  9  9 

l  90U 

63 

70 

71 

71 

Pnd 

Nafla  uud  NafurückBUinden, 

101 

99 

08 

86 

Koks, 

112 

113 

100 

102 

Briketts, 

100 

100 

100 

107 

englischer  Kuhle, 

100 

100 

110 

109 

DonezanthnuEit, 

100 

108 

in 

113 

Donezkohle, 

121 

120 

121 

120 

w 

Uralsteinkohle, 

122 

131 

122 

129 

polnische  Steinkohle, 

118 

118 

120 

132 

» 

schlesischc  Steinkohle, 

l&O 

150 

150 

150 

n 

Tkwibnl-  (Kaukasus-)  Steinkohle, 

189 

205 

204 

182 

« 

Moskauer  Steinkohle, 

223 

22« 

^228 

238 

Torf. 

Soweit  niHsiscIic  Kohle  aut  den  Bivhncn  .Verwcndung  tindet,  wurde  sie 
besugeu  aas  dem: 
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1  b  u  ö 


IH!M;        180  7        18!>8        1890  lOüO 


ii)  Aiitiiriizit  .    .    .  ^1 

«  178 

5  ifJil 

8  (»77 

U77» 

10314 

b)  Steinkohlen  .  . 

:)65[3 

67341 

79015 

94045 

89940 

97JQ4 

Moskauer  Gobfct  . 

4910  • 

4068 

4227 

•» 

rniliTPbirt     .    .    .  '< 

496» 

5884 

•     6  4*24 

870H 

11  088 

s 

4. 

Kuhan^^flMi'l     .    .  j 

301 

5. 

Tkwihiiljfcliit't  .  . 

565 

S07 

668 

739  i 

72» 

(>. 

1 

SO  466 

'291177 

^568  ■ 

30392 

35013  1 

1 

40331 

Vun  den  Geaamtatutgabrn 

des 

Betriebes 

entfallen 

auf  diu» 

lleiZ' 

material  der  I^okomotivcn: 

1H97 

•       •       *  * 

25  3H4  000  Rbl. 

10,0% 

1H98 

»           m          m  4 

28  h:m 

SfKX) 

10,0  „ 

isno 

•           •          •  • 

34  413  202  „ 

11,3  , 

1900 

*          •          •  • 

47  595  993  „ 

13^  y, 

• 

4.  Verkelir. 

a)  Über  die  Entwicklung  des  Personenverkehrs  (1899  und  1!H10 
cinschließtich  des  Verkehrs  auf  den  asiatischen  Bahnen)  0  Ifißt  sich  dss 
folgende  mitteilen: 


Jahr 


BcfördcrU; 
Personen 


Durchfahreue '!  Durchschnitt- 


Personen- 
werHte 


in  Tausenden 


lieh 
(turchtiihr 
eine  Person 

Werst 
(s  1067  m) 


Jetlf  IV'i  soncn- 

war  rlurch- 
8i:hnttttich  be> 
setit  mit 

Personen 


Die 
vorhandenen 
l'lützc  !>iu<i 
ausgennlst 

mit 


1891 
189y 
1900 


48  127 
104  012 


4 '.UM)  44S 
ln.->{H>;iV2 
12 167  272  il 


4,<tt 

4,» 

4,ao 


H7,« 
37,Mi 


')  Auf  (l«'n  nsiaiisclHMi  l^.'thncii,  «1.  Ii  auf  <K'r  Mitti'Iasiaiischfn,  \V»'»r 
siliirisflu'ii,  AiiiU'Ihibiiiöclien  und  l\sguri  -  Bahn  weist  der  Verkehr  im  liesouUerou 
Inljj^ondp  Zahlen  auf: 


I 


Beförderte    I'M«^l»fa^>'fne    DurchRchoittl.  '  ^^^'^  Personen- 
Pcis'mon-      ;      dui-rlifiihr       wugenut'lise  wnr 
Werste  r.in<<  Pfrvnn  durchscliiiittUch 


Peraonen 


in  Tausend  «n 


eine  IVrsou 

Werst 
(=  1067  m) 


b«setBt  mit 


'  Die 
lintzc  »iod 

!  AUSgeDUtet  mit 


|S!>«I 
lUUÜ 


1  5:io 

2  742 


G<»7  r>H:i 
758  210 
1  löl  72Ö 


307,01 
407,. 
431  »02 


4,TI 
3,9« 

4,» 


30.  > 
30,1 1 

31,  ai 
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1 

Vuu  ( 

it'ii  betortit*»Uiii  Verseilen 

I       V  c  r  c  i  n  11  a  h  in  t  w  n  r  U  e  n 

kamen  mit,  bezahlten  Fahrkar U'ii 

HUl  die 

ttbor- 

für  die 

vuu 

für  eine 

1  

Werst 

eioem 

Per- 

1 II.  Kl.    III.  Kl.  ;  IV.  Kl. 
luTausuiideii  , 

1 
1 

i 

— I 

I.  Kl. 

1 

haupt 

Uubel 

Bahn- 

Iftnge 

iiubt^l 

Bei- 
seDuvii 

Kopeken 

sonen- 
wen*t 

Kopeken 

1891  ! 

570 

2  871)      37  3-21  1243 

r»0  823  004 

105,011 

1 

!8«H>  1 

1253 

ltr>(J4       7(J240  ÖW2, 

6ö  7(iö  023 

1  950, 

90,s^ 

0,si 

ilMJU  j 

1477 

^  10780  ^    76810  ^   b\)6l   jj  »4027  052 

1968,» 

90,14 

0,;» 

Auf  PAhrkaiten  zu  ermilüi^teu   Preisen  und  aut  Freilahrtscheine 
wurden  befordert: 


1  1891 

1899 

1  900 

j 

Au  X  H  U  1 

a)  Militär  

3  1^3  1>54 

3  fi7b  'iöa 

4  575  730 

449959 

563  353 

548074 

c)  Inhaber  von  FreifahrtschHnen  .  .  . 

^    2  477  372 

3  3üÜ  953 

3  879  843 

257  036 

253565 

cnmiinnien 

1  filllS8G 

7806^694 

9867212 

ilnztt  die  ReUondcn  mit  bozaliltcn  Fahr- 

karlen  

4201&1I96 

86  4IW960 

950&465G 

darunter  Heitiende  auf  den  asiatiMchou 

1584324 

2  147  829 

1)  Auf  den  nsiutisehen  Bahnen,  d 

.  h.  auf  der 

Mittelasiaiiäci 

len  —  ^Ve^t- 

sibirischen  —  MitteUibirischeu  und  rssuri-Bahu,  weist  der  Verkehr  im  bo»undereu 
folgende  Zahlen  auf: 


i<     Voa  den  beförderten  Penoaea  Vereinnahmt  wurden 

|,    kamen  mit  beaablten  Fahrkarten    |  - 

I  auf  die  I  fUr  die  i     von     '  fttr  eine 


Jahr  ' 

Ubor- 

Werst 

einem  Per- 

1 
1 

1 
1 

I.  Kt. 

II.  XI.  ,  III.  Kl.  l  IV.  KL 
in  Tausenden 

h  au  p  t 

liubel 

(=2,t6J0 ; 

Bahn- 
lunge 

Rubel 

Kei- 

sonen- 

.  Ht'iiueii 

wertt 

ko|>ek('ti  , 

(_2.16.0l"^*"*''*" 

Ii 

•_>H:;,>  !>r»7 

800 

1  s'JJ 

II 

110        im  m) 

3  4:;:;  170 

(;<io 

•J02,)8  O,.-«' 

lyuu  j_ 

16 

183         1357    ^  592 

1   4  433  133  . 

In  ■ 

832 

2U7,ii»  0,i* 
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h)  Der  (JiittTVfrkehr'^  h;it  siili  und  V.iOO  (MiischließUcU  dei 

V.  rk.  lns  auf  den  asiatischen  Bahnen)  wie  folgt  cntwickcU: 


Jahr 


Be- 
förderte 
Piid 

(Iii,*»  kg; 


Durcli- 
fahren» 
Pud- 
werft te 


Du- 
Trng- 


llcb  ist 
1  Pttd  Güter* 

be- 


i>i  aus- 
fördert genutzt 

\Vri>l 


11  k    II  ,)  (• II 


:UN)7  in; 


^0 


Aul 

, 

kommen 

Pii.l 
Oü^kg) 


Vei-tiinuahmi 


if^'.ti  ■^:lll>^^:.7  'm:. (H! -jr,:;  •2i-i,.',\ 
isMi)  s -Jit;; '.»7.'»  1 ',««1 7r>-j  -J-J".»,!; 
IHW)  1, 9     1  VHH  2  224  .]27  2llU  ,  2;i7,>M 


VJ.  M     '     17(i  ■:. 


Über- 
haupt 

in  Tau- 
Benden 

auf 
1 

Weisi 

für  , 
1 

Ar 

I 

Rubel 
(=  3,16  M) 

Ropdcen 

21(i7;»:-( 

7  'MO 

1 

:is')  2^:! 

4,6t 

9064 

4,11 

1)  Für  die  asiatischen  Bahnen  sind  die  Zalilenan<ir;l  ii  für  die  Mittelasiaiisclte, 
We«t8il)irisc'}io.  Mittcisibiribclu*  und  I's8uri-Bahn  liier  boonilprs  yobr  icht  wt  i'  Hie 
Kntwickluiig  de»  \  rrkolirs  anf  den  asiatitichcn  Bahucu  forti^ehenU  das  leblialicsU' 
Intere8>«c  auf  äich  lenkt: 


Jahr 


Be- 

I 

förderte 
Pttd  I 

(lÜ^skjf), 


Durch» 
fahreoe 
Pud- 
werste 


1  Durdi- 
I  schnitt- 
'  lieh  int 


in  Tausenden 


Die  j 

]  (übigkeit 
;  ehie« 
■I   1  Pud   '  GUter- 
I  I  wageo» 

•    ist  BUC- 

j1  fördert  genutzt 

Werst   '  ""'^ 
,(lüG7  m) 


Auf 

1 

\Vai;eu- 
achse 
koiinucn 

l»ud 

UÖ^Hkg) 


Vereinnahmt 

;  »öf    «r  ^ 

banpt I  Ii 

in  Tau-  ;„  „  j 
senden  W««t  Päd 


Unbel 


Kopeken 


1900 


9im:>  47-2i4iHx> 

lti(jä04  84  746426 
mm  121 685  469 


Dftrutiter  befSknden  sich: 


14374     3709  15.»  Oyn 
19537     34S7   lO^ts  '  Ofti 
—       8667  <V*' 


189d 

1900 

1 

'  1899 

li»nO 

Oepick  .  .  Pud 

'  619082 

6S6601 

MiUtär- 

! 

Stückgflter  (ein- 

1 
1 

lYerde  . 

Stüek 

6980< 

1 

79921 

schUeßUchKU- 

1 

Andere 

gater)  .  Pud 

\    991 661 

2  721  179 

Tiere  . 

225:)5 

21 

Hunde  .  .Stück 

2277 

2  49.'i 

Militnraut. 

Pud 

•2  rrs  Tin 

11  acav 

Uiudvieh   .  „ 

21  054 

17  554 

Dieustgut . 

IUI 

171  MU* 

r>erde   .   .  » 

17910 

1 

10440 

! 

1 

1 

Digitized  by  Googl 


Die  ruösUcheu  EliseabAliDeii  im  Jahre  1900. 


U07 


Ks  kftnn  hesondiMs   licrvnr^n^hoben  wcrileii, 

(lali  in  der 

vorstPh»»nd 

nutj>^etührt<*n  Gejsamttninsportnieiijfe 

der  Güter  sivh  Gepäck, 

Stückgüter 

(einscblicßlich  Eilgüter)  und  Vieh  durch  die  Iblgenden  Zahlen  vertreten 

finden: 

l 

-                -  — 

im  Jahre 

i 

189  1 

1890 

1 

1  900 

UepAck  Pud 

liat&403 

m220654 

.  19668978 

Stui  kifüter  (eiuHchlieUl.  Eilgutt*^  • 

13  249  153 

:tii  4iKi  3»H 

ti7  74ii  701 

Hunde  Stack  i|  76 

114049 

120734 

Rindrieh  ' 

1699005 

2ß»8795 

2641628 

Fft-nle   ' 

1 

153  382 

4r»2  158 

3'25  865 

Militürprerdti   « 

i         181  iHd 

mam 

2ä4>till 

870766 

1606837 

1  670926 

^966474 

29 982  673 

61625283 

iad»4U5üÜ7 

>  17314549^3 

Für  Deutschland  finden  wir  folgende  Zahlenani^Aben: 


k 

im  Jahre 

1891/92 

!      1899  1 

J  \- 

1900 

U«*f<ir<Ierte  Tonnen .  .  .  in  Tankenden 

i 

322  545 

338  440 

Dorchfabrene  Tomieiikm  , 

1 
1 

< 

23327  936 

1    3*2tft(5694  , 

34098948 

DurchschnitUfch  ist  1  Tonne  l>e- 

km 

101^1 

'  1 
*  1 

1  102^7 

1 

102,!» 

Die    Tragfähigkeit   eines  Güter- 
wagens ist  ansgenutst  mit .  .  . 

% 

! 

i 

47,01 

1  1 

46,4» 

46)K 

Aiil"    c'iue    belftdene  Wageimchse 

t 

3,;i 

1 
1 

4,10 

Verein naliint  wiii<U'n : 

ub»'i  li  ni|»:  in  Tuuütnidcii    .   .  . 

1 

r--  ;  Ii»  »4 

1  221  314 
25  052 

3,70 

1 

* 

1271  173 
25 1>42 
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6.  AnlagekapitaP)  der  Staats-  und  PriTatbalineD 


(mit  AusschluU  der  Eisenbalmeii  Finlandtt). 


Zu 

Ende  des  J  ahret» 

1697  1 

1896 

1 

1 

1899^ 

Ii 

1900 

Metall- 

Kredit- 1 

MeUU- 

Kredit* 

ii  u  b e  1  in  Tausenden 

1 

Aktien   im  Nennbeträge 

47  4üU 

1 

5:>G72 

1 

731  &5r» 

1 

458<J9 

1 

48049 

1  1 

;  116896, 

1 

inm74 

Obligatioiieu  im  Nounbe- 

j  1700  278 

ä9090O| 

:a&43b^ 

zuenrauifn  druiui  und  Er- 
gänzungs  -  Kapital  in 
Aktien  u.  Obligationen 

1 

1 

1  IW  840 

7ö7  ±>7 

1 

1  7Ö2 177 

1  1 

938949 

• 
f 

3G60691 

1 
l 

3S872S 

t 

Hierzu  treten: 

a)  «lie  in  da»^  rJninrlkapital 
niclit    eing-c  rechneten, 
vmj  der  Uef^ici  img  gi'- 
zahllen  iiniKl.ulchen 

b)  AuHJ^abfii,   tiic  anf  di<* 
Ikitriihhiiusgabcii  (ier 
Eisenbahnen  verrech- 

c)  Ausgaben,  die  aus  dem 
ReHerve-  und  Eroeue- 
ruugüt'onds  11.  anderen 
Kapitalien  der  Bahnen 
bestritten  sind.  .  .  . 

1 
1 

lU  IIK» 

i  _ 

1 

4lU4äl 
8G3I 

90277 

!    ■  ' 

1 

1 

4-28  710 
C!Ü147 

j 

1 

1 
1 

j  »U4->» 

1 

-  ö7U7ü 

1 

t! 

1 

1 
Ii 

i 

1 

1 
1 

zngannnen .  . 

j  :  f  801  039 

Ii 

1296  fi6(» 

j  1762177 

1 1458806  4  569 068, 

!            Ii  !: 

1)  Für  drn  Bau  der  Bahnen  In  Asien  iat  von  den  %'orütefaend  beteichnrtw 
Kapitalien  bis  aum  Schluß  des  Jahres  1900  verausgabt,  für  die: 
Sibiritjclie  Bahn  ....    I5007()93t>  Rbl.  oder  für  1  Werst  Bahniftnge  47  74*^  Ht> 
Transbaikal-Babn   .   .   .     tW738  43(i    „       »      «    1      r  »        <W<i3t»  , 

Uasuri-Bahii   MCH^ns-J    „       ,      „    1      „  ,         'y4S3'l  . 

MIttolasiHti.-che  Bahn  .    .    H»r»  f»!l7  iJG'.t    „       -      -    1       „  n        51  :iJf«n  . 

')  Der  ünierschicd  y.wibchen  drr  Bcnn-huung  nach  Miiaii-  und  Kieditrul" 
i.st  Mit  ibini  luiigtlallen;  »-.s  bind  die  Metüllrubel  in  Kreditrnhol  ntnger(^'itiH< 
(1  Uubel  -  Vii  IniiK'rial). 
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110» 


Zu 

Ende  Ues  Jalireß 

1897  1 

1898 

j  1 

'  1899 

1  900 

Metall.  Kredit- 

1 

Metall-  Kredit- 

i  1 

Rubel  in  Taugenden 


B<^\  dem  angegebenen  An- 
lagelcapitat  wiur  der 
Staat  in  folgend« 
Weise  beteiligt: 

a)  die  Bürgscluift  iTir  Ver- 
xinaung   und  Tilgung  ,i 
Wür  übernommen: 

füi*  Aktien  im  Be- 
enge von  .  .  . 

für  ObllgattoneD  in 
Bekrage  von  .  . 

b)  !n  den  HÄnden  d^r  Re- 
jfiemng  verbliebene 
(konnolidierte)  Obllga« 
tioneu  

c)  Baudarlehen  v.  Staate 

d)  vom  Staate  gewibrte, 
nicht  rückaaUbare  Un- 
tem Mtaangen  ... 


I 


95499:  24106 


SBoii»:  mm 


1428  968  :)7r>214 
10199  371398 


12  .")32 


18648 

!2797ii  mnm 


45982 
1082671 


I 

1  HiM  mi     381  169  '2  473  070  2  im  162 


asßOK 

914441 


—  428710 


811422  1  734689 


12  532  12r,32 


12  532 


zusammen     .    I  744  798 .  1  139  493 ! 
tnler  ssum  Kurse  von  160 
Kreditrnbel  =  100  Me-  ' 
tiillrubel  umgerechnet .  , 


2504INX) 


1698260  1  3Ö0  784' 


'I 


a898(X»f» 


4  865  017 


4600222 


Der  liest  des  Kapitals  filr  den  Bau  und  die  Ausrüstung  des  gesamten 
Kisenbalinnetzes  im  Betrage  von  2(K»  Mill.  Hhl.  Met.  ist  nicht  garantiert 
und  bezeichnet  daher  den  Kapitalbetrag,  der  nicht  vom  Staate  in  irgend 
«iiner  Form,  d.  h.  also  unmittelbar.  hergegel)en  oder,  durch  Stajitsgarautie 
sichergestellt,  beschattt  worden  ist.  Die  Bet«iligung  des  Staates  an  dem 
Aoaban  des  Eisenbahonetzes  betrAgt  somit  96  %  des  gesnmten  Baakapitals. 

Der  Staat  hat  infolge  seiner  BUrgschaftsIeistang  an  Zinsen  und  TU- 
gQXig  zahlen  inflssen: 

1897   .   78  968  000  Hetallrnbel  nnd  34130000  Kreditrabel, 
1896   .    13  896000         ^  „  1^)058000  „ 

1899   154  828  000 

1900   IG4  384  000  „ 

AvehlT  ftr  ntonbalinwewii.  Kf».  72 
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Die  rusMSchcu  Kiseubahueu  im  Jährt-  l'Jüü. 


Aus  (li<*s»'n  Zahluii^''<'n.  zuisüjrlieh  der  V«'rztij;szins«.'ii.  di»*  die  Kis»  ii 
l»alin^'-oscll^ciiati4>ii  Utua  Staate  zu  zalUeii  huhcii.  ist  die  »Schuld  alluiäliliclt 
an f?<' wachsen  auf: 


Eude  des  Jahre« 
;   1897      1898   >    1899  19üO 

Kr<'ditrubel  in  Tati-^  ' 


a)  tut  die  von  der  I?»'ffit'runjj^  auf  <  »rund 
der  Ziiubiiigticluitt  gelui.tt<^ttin,  von  | 
den  OeselUchaften  nicht  surtickge-  |i 
zahlten  Zinsiutbluiigen  fttr  Aktien .  .  { 

b)  für  VenEinsuii^  der  in  Ilündeu  der 


Regierung  verbliebenen  (konsolidier- 


ten)  ^»ligatioiien  

c)  hiensu  die.  von  der  Rri;icrang  den  | 
Gescllhchafleu  gcwnluien  Vitrhchüsse 
fttr  BeBchftfTung  von  Ban*  und  Be-  | 
triebAbetliirfnis>>eu  und  nicht  gezahlte  ; 
Pacliten  fUr  Uberlfisflene  Staatsbahn-  ! 
Ituien  


mim 


dlHTirt 


85267 


47343 


mm 


u  im 


7fiO 


10  4411 


Gesamtbetrag  der  Schuld    .1   99384      93iKM       {12435      TS  »äs 

Angeführt  kann  noch  werden,  daß  die  |  i 

Pri^ateisenbahngesellAchaften  v«^  j  ' 

si-hiedene  Rücklagen  an^'-e-.iinmelr  I 
haben,  die  am  Schluise  dvi»  Jahres  ' 

betrugen:  Ii' 

1.  Betriebsfonds   «>7(i5        15  lü2    ;    'J(>7'is   |  '}i.nm 

2.  Reserve-  und  Erneuerungstoud»  447»)         .'» IW   ^      3 122   |  ä9lö 

3.  verschiedene  Fond*,  als  Pensious-,  [ 

Invaliden-  uavr  r    18932  I    22441       2)702  I  »»3» 


6.   Finanziell«^  Ki'gebnisse. 


189  1 


lb9U 


i  900 


Uoheinnahnie  (nach  Abzu^'  der  auf  dem 
Personen-,    Gopaik-    und  FJlgut- 
v«'rkchr  hiBtenden  öiaatsöteut  r  : 
im  ganze»»  Rubel 

rUr  1  Werät  BahnliLuge  durch- 

Hchnittlich   » 

„  1  ZugwerHt  Kopek. 

„  1  W«genMeh«wer«t.  ...  » 


:2JHi 087  Ü0( )       iViü  4'J \mi       6K»  r>7 1  ä3i » 


10844 


4,tT 


11884 
310 

3^ 


I 


13 IS4 
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Die  roMitchea  EtBenbahnen  Im  Jährt  I90a 


1111 


II      18  9  1 

!     1  bui> 

1 

'  1900 

1 

!  

! 

I- 

1 

im  i;nn7A'n  .  

Hobel 

1        177  661 

1  331888844 

>  388984683 

^r%0WW  flHrV  ^^wM 

für  1  VVcrf«t  Bahnläiige  durch- 

1           G  506 

7  577 

8028 

Kopek. 

137 

134 

187 

„   l  WagenaehswerHt .   .   .  . 

1» 

— ■ 

Verhtitms  der  Betnüb»au8gabu 

1 

sur  Rofaeinnahine   .  .  .  . 

•/o 

66^)u 

UbfirMshult: 

1 
1 

* 

1 

Im  gamen   ■  •  *  

Rubel 

118486^ 

1  lR8flO7706 

199868!l2r> 

"wWir  *wmmW 

für  l  Werst  BahnlilQg«'  durch- 

1 

"  1 

4888 

1  4807 

4872 

Ropek. 

76 

77 

„    l  Wa^enachswerst*  .  .  . 

» 

1^ 

l,s» 

Vo.rhiUtnis  doH  Überschosses  Bur 

% 

35,»s 

ä6,M 

Die  vorstehenden  Angaben  anter  Abschnitte  „Finanzielle  Er«,abni8se" 
schließen  In  den  Jahren  1899  und  1900  die  Ergehnisso  der  asiatischen 
Bahnen  mit  ein.  Trennt  man  die  Einnahmen  und  Auspiben  der  Bahnen,  die 
unter  Staatsverwaltuu};  «*)  Europa  und  b)  in  Asien  stehen,  von  denen, 
die  sich  in  Verwaltung  von  l^rivatgesellschafteu  befinden,  so  tindet  man: 


1  byö 


1890 


19  00 


a)  S  t  a  a  t  8  b  H  h  u  V  ü  r  w  a  1 1  u  n  g  in  Europa: 

Rolieinnahiiien:  !l  ' 

im  ganzen    .   Rubel      H22or>()627  ^   33i>287  400 

fiir  1  Werüt  Bahnlilnge  durch* 

sehnittUch   » 

BecriebaauBgaben: 

im  gaoaen  

für  1  Wer»t  BahnlAnge  durch- 
aehnittlich  


14216 


14988 


»     j.   1881601002  j  905218102 


^  1  Zagwerst  Kopek.  li 

Ii 

„    I  Wafirenachswerst    ...  » 

Verhältnis  der  Betriebsau t;gaben  i 
zu  lii'u  Kobeinuahmen    ...  % 

ÜberBcJmli: 

im  ganzen  ^. 

fiir  1  Werst  Bahnlttnge  durch- 
seludtHieh  *   » 


8298  ' 
124  i 

I 

66,ü  ; 


8746 
188 

%^ 
58/1 


378  578  32(J 
14985 

240922600 

9060 
181 

2^ 

64,u 


.  ^ßubel  i    1 34  I  %  5G5       I   > « »09  2!)8       1 37  ö.);'»  7*J(i 

'l 


I 


6918 


5548 


I 


5176 


72» 
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Die  nusitchen  £iMnbaIineii  im  Jahre  190a 


r 

1 
1 

Üb«r- 

iiaupt 

davon  eiiltailen  auf  die 

Jahr  i 

1 

Mittel- 

asiatische 

R.:ihri 

WMt- 

•Ibirische 

sibirische 

b)  StaatHbahn Verwaltung  in  Asien: 


i{i»ii«')iinnlnu«Mi ; 

1 

1 

im  ganzen    .   .  UbI. 

1H{»8 

17!«6  748 

I  7  489  435 

5  4t»5  77;  • 

5o:,i  .">:u< 

— 

\ms 

7HH1  40! 

14(>HS>;i72 

2  »17  (11(1 

19<M> 

1 

Hl  7Ü4  l;J7 

17<)45.39l 

29BtilÄi 

mr  1  Went  Buhn- 

1 

1 1 1  122  5(14 

1 

laugp-  uuicnicnniccr 

1 

iich    ....  Rbl. 

4  642 

1        5  258 

4  129 

4  470 

— 

4.S03 

3  824 

4  493 

1900  i 

4  637 

4  725 

4  9äö 

Bt'lriebtiuuh^'uben : 

1 

t 

im  ganzen    .  .  Hbl. 

1898  ' 

17  42r»r,89 

5  355  29() 

(» S85  r>34 

5  IH4  rrf>4 

— 

1 

'»\  122  195 

0  443  21»  1 

I5li7l  ;'.<io 

4U(r7  6^ 

lyuo  i 

HH  77H41  } 

J  M«»H4M2t5 

21  25(i  44<) 

3  j<8j  1 

f&r  1  Wenk  Bahn- 

1 

liliig'e  durehschDltt- 

1  ] 

i 

lich    ....  Rbl. 

1M9H  i 

4  4!H) 

3  785 

6  173 

4588 

\m)  \ 

l  .■>H2 

3  126 

5()Ü<) 

\sm ' 

3668 

6681 

57«» 

für  1  Zugwerst .  Kop. 

1886  1 

168  1  183 

180 

21S 

1099 

170 

1 

163 

1900 

163  1 

148 

198 

1 

für    1  Wagenachs- 

werat ....  Kop. 

2,1» 

2,k:i 

6,14  1 

— 

1 

1HH9 

3,4, 

8,16  ; 

6>» 

19Ü0 

3,n» 

2,y7 

8,» 

6^ 

Verhill  tu  i.s  der  Betriebs-  [ 

1 

ausgaben  «ud«n  Roh-  | 

ninualimeti   .  .  ^/o 

1898  1 

96,»« 

71,!W 

lS5,an 

lOSitt  ' 

1899 

a  wv  1 

107,00 

81,7 

111,00  , 

1 

1900  ' 

106^110 

78,« 

I89,ni 

ian\^ 

Übersehutt: 

im  ganseti    .  .Rbl. 

äGl  155 

29P14  145 

-  1593798 

1  437  754 

-  1 .590  928 

19ÜÜ 

2022277 

2487  7S8| 

—  IH06626 

für    1   \Ver.*^t  Bahn-  | 

1 

1 

länge  dnrchschniit- 

lich    ....  Rbl. 

1896  ! 

144 

1478 

-  1 

1890 

206 

—  607 

-iw 

1900  i 

1 

296 

.  1 

1 

1 

Digitized  by  Google 


Die  rttMiflchen  Eäsenbahaen  Im  Jahre  1900. 


IIIS 


1898 


189» 


11100 


PrivatbAhnver  Wallung: 


Boheiimahineii: 


im  fraiizcn 


.  Uubel 


für  1  Werst  Bahuläuge  durch» 

ttchnittlich   n 

Betriebsausgaben; 

im  ganzen   , 

für  1  Werst  Balmliluge  durch- 

sclmittlich   „ 

„   1  Zugwerst  Kupok. 

j,  1  Wageiiachswerst    ...  „ 

Verii&llnis  der  BetriebHausgaben 
SU  den  Rofaeinnahmen.  ...  % 

Überschuß: 

im  gansen  Uubei 

für  1  Werst  Bahniftnge  ...  „ 


143384^81 
lü<}4ö 

8U416  m 

6  638  * 
139  ! 

2,46 

03,0 


16U076838 

1UÜÖ43Ö47 

6871 

Ul 

2,18 

(»,0 


53  968  249  i  0U1322W> 
4010  i  4  Hü 


170238867 
11  b6ü 

108035666 

7  578 
144 

2,4; 
64|V 

Gl  70S  m 
43Ub 


Der  erzielte  Übenchaß  des  gesamteik  EiaenbahnnetzeB  hat  wie  folgt 
VerwencLang  gefbndeo: 


1898 


FT 


899 


19Ü0 


Bnbel  i=%wM) 


I.  zu  außcrordendlchen  Arbeiten  und 
BcschafTung'ei],  Finla/en  in  die  Re- 
servefonds, Beloliuun^uu  au  Be- 
dienstete u.  dgl  

ä.  SU  Zahlungen  fitr  daa  Grundkapital 
(Gaituitie  uaw.)  tnid  VontehfiMe  lür 
Bechouug  de«  ObligaiionenkapitalM  . 

3.  zu  Zahlungen  an  die  BeichskasM  und 

zwar: 

a)  für  Abt.agung  vuii  ^c  huiilcu,  die 
aus  der  Zinsliürg-^ehali  liorrühren 

b)  für  Anteile  des  Staates  am  Bahn- 
besita tt.  dgl  

4.  aar  iKalüuug  Ton  Dividenden  Aber 

die  Zinsbürgschaft  hinauB  und  ohne 
RückHicht  auf  diene  (hierin  einbo- 
;^riffcn  diu  Überschüsse  der  Staats- 
habnen)  


2&14847 


2752883 


144644307  .  146043307 


4  740288 


11^021086 


423  14U 


7l^2  642 


auminineu  . 


3  796539  '  4242941 


I 


38070125  ,     37  897  Kr» 


i  2;k;k-,i 


6098943 


36652546 


I 

19U248958  ,    191639338  291800714 


Digitized  by  Google 


1114 


Die  rusBtachen  Etsenbahnen  im  Jahre  190a 


Der  Untersrliicd  zwischen  den  Iiier  mitgeteilten  Anj^aben  und  dciMfii 
auf  S.  im   «-ebrachten  findet  seine  ErkUlning  darin,  daß  hier  die  ^• 
samten  Überschüsse  ohne  Abzug:  der  Minderbeträge  zur  Verteilung  gt' 
kommen  sind,  während  auf  S.  IUI  die  Fehlbeträge  der  asiatischen  Bahnen 
in  Abzu^  gebracht  worden  sind. 


{;      1898     I      1809  1900 


niis  r](  Hl  Personenrerkehr: 


im  ganzen   Kubel 

78(»77  51Ji 

85  70«  02S 

für  1  WersL  Balinl?tn^«>   ...  , 

1  951 

1  957 

1  %lt 

in  Proz.  der  Gcsaiateiiinahmf  % 

16,u 

16,47 

ans  dem  Güterverkehr: 

I 

im  ganzen  Rubel 

3öti7iJUö78 

386  262  702 

432lKj7-Hw 

für  l  Werst  Bahnlftngc  ...  « 

6914 

1  8796 

9  054 

ia  Pros,  der  OesamtelnDahme  % 

74^ 

]  74,*« 

Im  Dnrehsehnitt  wurde  eingenommen: 

1 

für  1  beförderten  Reisenden  .Kopek. 

91,M 

90,^ 

90,t« 

«  1  Personenwerst    ....  „ 

0,;a 

„  1  Pud  befördert  Frachtgut  » 

1  4,44 

*^ 

1  Oifl» 

Von  den  Ausgaben  des  gesaniteu  Eisenbalmnetzeb  kamen  aui: 

» 

1898 

1899 

1900 

Zentralrerwaltung  und  örtliche 

Betriebsverwaltung: 

39016148 

442^666 

486631W 

auf  I  Werst   , 

975 

1010 

1017 

in  Pros,  der  Gesamtausgabe  .  % 

14,S» 

14*47 

13,79 

Bahnunterhaltttug  und  Bewachung: 

64967698 

71846332 

798^567 

1624 

1629 

1671 

in  Pros,  der  Gesamtausgabe  .  % 

23»77 

23,M 

22,«; 

Zugförderung«-  u.  Botriebsmittcidienst: 

112632 161 

127086928 

168864(i84 

2816 

2900 

3S11 

in  Pros,  der  Gesamtausgabe  .  % 

^  41,31 

41»!« 

Verkehrs-  und  Teiegraphendlenst:  ' 

56689689 

63046666 

70430163 

1417 

1439 

1475 

In  Proa.  der  Gesamtausgabe  .    %  j 

20^74 

90^ 

19,«» 
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Teilt  man  auc  h  hirr  die  Ausg:ah(^n  nach  Staatsbahnvcrwallung  in 
Europa  und  Asien  and  rrivatbahnverwaltiug,  so  findet  mau: 


1898  I  1899 
 \  


1900 


a)  SlaatflbahnTer 

Zeniraiverwaltunir  tud  örtliche  Betriebs- 
▼erwaltong: 

im  ganxen  Rubel 

auf  1  Werßt   „ 

ia  Proa.  der  Gesamkaasgabe  .  % 

Bahnunteriialtung  und  Bewachung: 

im  gaaaen  Rubel 

auf  1  Werst   „ 

In  Pros,  der  Gesamtansgabe  .  % 

Zugbefördemngs-  nnd  Betriebs« 
mitteldienst: 
im  ganaen  Rubel 

auf  1  Werst   , 

in  Pros,  der  Gesamtausgabe  .  % 
Verkehrs-  und  Telegraphendienst: 

itn  ^au/.fD   .  Rubel 

riuf  !  Werst   „ 

iD  Proa.  der  Gesamtausgabe  .  % 


waltnng  In  Europa: 


23479371   i  '25767538 
1009 

13,59 


1035  ; 

18,48  t 


40328766  |  42886844 
1779  i  1825 


28,St 


74638700 
3291 

36805475 
1623 
20^M 


22,9(1 


8t  795  818 
3  486 
42,W  ) 

3983969t< 
1697 
20^96 


29114571 
1095 

49136635 
1848 


98855(il7 
3  717 
44,40 

45  541  068 
1712 
20,46 


davon  entfielen  auf  die 


ft  1 

||  Jahrj 

Über- 

1 

haupt 

Mitfel- 
aniatische 

Wot- 
siV)iriscli<' 

Mittel- 

^ihirisclie 

Umuii- 

1  ! 

1  Baha 

Bahu 

1  1 

Balm 

,  Bahn 

b)  Staatsbahnverwaltnng  in  Asien: 


Zentralverwaltung  und 

1 

1 

1 

örtliche  Betriebs- 

1 

▼orwaltnng  .  Rbl. 

1898 

S068139  l!  579226 

768949 

730964 

1899 

'  3230837 

764857 

827  870 

I  018  469 

627140 

1900 

4168688 

1079353  1 

2451036 

638201 

auf  1  Werst .  .  „ 

1896 

,  582 

409  1 

OOD 

647 

1899 

1  667 

866  1 

628 

564 

870 

1900 

1  609 

469 

647 

786 

in  Prozenten  der  Ge- 

1 

sawtaui»gabo .  % 

13,14 

12,65  ' 

15,77 

1899 

14,4; 

13,6^ 

17,.. 

i 

1  1900 

l&fii 

1      14,58  1 

12,77 
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Die  niMriseben  Etoenbalineii  im  Jahre 


1 

I           davou  eutüeien  auf  die 

Jahr 

Über^ 

hftnpt 

1  1 

Mittel- 
'  Bahn 

We*t- 

»ibirische 
Buhn 

Mlitel- 
»il)iri>rlie 
Ka)in 

Bil» 

Buhuuntorhaltunjr  luid 

!  1 

1 

I 

Bewachunji:  .  Bbl. 

4  34H  924 

1610  476 

1  478  104 

1  o«><J  o4.S 

■ 

1899 

1  rAt\  ;)41 

1Ü44  632 

2  180  626 

!  law 

7  9»o  odü 

3  973  470 

1  131  i^^> 

«ir  1  Wertt.  .  , 

1896 

119S 

1067 

Uli 

1904 

I8W 

1174 

874 

1169 

1906 

1615 

III  i  iOZJMlM'll   IU*1  VJt'- 

1900 

i 

^  115e 

966 

r 

1988 

laM 

27,6» 

22,7!. 

29,3« 

[  low  . 

1  i^jf'l» 

32,7.s 

29,u 

iQiin 

1  30,97 

1 

24,94 

&iU|(u^iurui  11111^»*  iiuu 

\ 

4 
1 

Betriebsmittel- 

! 

1 

! 

dieost    .  .  .  Kbl. 

1   6838  889 

;  1  741  442 

3  381  680 

1  765  717 

1899 

1   9  5BS276 

Z  Utf»  f  1  f 

3309811 

2978  249 

l9UÜ 

12913694 

J 

1  1764 

O  Uül  tS74 

7*286  629 

1 2Ü1 In 

aaf  1  Went .  .  ^ 

im 

1961 

9606 

1668 

1899 

1  1661 

1619 

9486 

1680 

in  Prozfuti'ii  dtT  (ii*- 

^  IvUU 

1  WD 

1984 

J 

9896 

14» 

I  .''Ifb 

öl  ,3s 

38,u» 

lOJfif  ' 

Ii    f  K 
41,15 

38,1» 

4^16 

39,94 

— f- 
34^ 

40,S5 

4G 

Verltuhra-    und  Tele- 

{^ph«Ddionsi  Rbl. 

2440963 

748937 

923408 

776617 

1 

1899 ; 

3  7H2  722 

oUd  loa 

1043468 

1996706 

*>44  t"' 

1900 

4  7&7  814 

1  nao  IVA 

9666446 

aoo  w"» 

auf  1  Werst .  .  , 

189H  ' 

683 

629 

693 

689 

lö99  : 

664 

486 

m  I 

TA 

in  Prosenitin  der  Ge- 

1900 

696 

460 

i 

860  1 

m 

samtausgabe  .  % 

1  1H06 

14,« 

I6,«i 

i 

1 

im 

16,» 

1G^> 

16,» 

17,17 

1 

i 

1900 

14,»i 

i  IM 
1 

16|7t  I 

1 

16^1 
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189B 


1899 


1900 


! 


Ü0990006   I  21818918 


PrlTetbahnverwaltoug; 
ZeiitrmlTerwaltiing  und  ftrtliehe 
Betriebeverwaltung : 

im  gansdo  Rubel  |    13  47a  (»34 

Hilf  1  Wersi                                 ,  l  (X)l  I 

in  Proz.  der  Gesamtausgabe  .    %  16^ 

BalmanieriuUtang  und  Bewachnug: 
Im  ganaen  BuImI 

auf  1  Werst                             „  1 607  i 

in  Proz.  der  GesautHUHgabe  .    ^/q  24,6t 

ZugbefördeniQgB-  and  Betriebs- 
miUeldieast: 

im  ginien  Rubel  SllMI«^ 

auf  1  Wem                           ,  S8U 

In  Pros,  der  Oeaamtausgabe  .    o/«  87,m 

Verkehrs-  und  T«legrapheudiens(: 

im  ganzen  Rubel  17^182 

nuf  t  Werst                          ,  v. 

in  Proa,  der  OeMuntausgabe  .    %  21|i6 


15  2U6  791 
1039 


1  491 


86687884 
3487 
88,71 

19421247 
1 

21,0» 


152t«J631 
1067 

15,9t 

28768816 
1689 


416947!» 
2904' 
41,7» 

20181200 
1408 
20,17 


Ba  betrogen  aomlt  die  Kosten  der  Yerwaltaiig  und  Unterhaltung 
der  Bahnen: 


1898 


1899     I  1900 

Rubel 


überhaupt  

für     1  Werst  Bahuläugo  

s   100  Zugwerst  

.  1000  Achawerat  

und  getrennt  nach  Staats»  und  Privat- 
bahnen: i  Staatsbahnen: 

a)  in  Europa . 

b)  ,  Asien   .  | 

l'rivatbahnon  « ' 


überhaupt .  . 


273  3(15  (>37 
(>83() 
121 

21,6 


176247811 
16700884 

82  857  441 


a05  (»53  577 
0  783 


352186573 
7  373 


124  I 


126 


22,& 


190268898 
28287894 


22,7 


292647881 
30778732 


92108799  !(9764!J6n 
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Die  ruMtschen  Eisenbahnen  Im  Jahre  1900. 


  -   =  

 1 

1 

1 

- 

1  8  Ü  8 

_   .                   _  . 

1  o  9  U 

K  tl  D  «'  1 

i  »OÜ 

Staatsbahiion:  . 

i 

I 

für  i  \VerBt  Huhnl. 

a)  in  Eurona  • 

7  729 

tS  107 

8o7i' 

b)  •  Asien  . 

>  4061 

1 

4065 

434» 

1 

Privatbahnen  . 

!  6116 

6296 

.  .StaatsbahuGu: 

a)  in  EaroDa  . 

116 

119 

121 

für  100  Zugwerst  . 

b)  M  Asien 

169 

16S 

144 

[  i'rivatbahnen  . 

198 

129 

StantsbalmeD: 

a)  in  Europa  . 

^  20,7 

21,74  \ 

für  lliOO  Achi>wert*t 

b)  ,  Asien  . 

:  ao,44 

1 

1  Privatbahnen  . 

92,r 

23,74 

23,« 

7.  Unf&lle. 

Die  Zahl  der  EisenbabnnnfilUe,  1B99  und  1900  einschlieBHcb  der 
asiatischen  Bahnen,  aber  auBSchüeiSUcb  der  Bahnen  Yon  Ortlicher  ßed«  u 
tnng,  bei  denen  Menschen  verletzt  oder  getötet  worden  sind,  bat  hn  Jahn- 
1900  im  ganzen  15  442  (gegen  14  087  in  1899  und  11  770  in  1898)  be- 
tragen nnd  zwar  entfielen  biervon: 


1 

1896 

1899 

1900 

1198 

1478 

1651 

%    p  Zuö.imineustuße  

78,S 

104" 

8.    «   andere  Betriebsereignisse    .   .  . 

2160 

25U8 

a  is«i 

4    »   TTnjrlürksfftllt'  beim  Betrieb,  ohne  1 

daß  etu  Eisenbahuunglüclc vorkam  , 

»751 

4  041^ 

5.    „   Unglücksfälle    außerhalb     des  1 

344 

443 

6.    ,   UnglücksfftUe  in  den  Werkstätten, ' 

Güterböden  usw.  ....... 

i  3446 

1 

4030 

3954 

7.       UnfUle  auf  dem  Gtolinde  der 

Elsenbahn,  die  keine  direkte  Be- 

siehung  sum  Betrieb  haben  838 

Ii 

101)6       j  I1G7 
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Voll  der  (tcsamlzahl  von  Unglücksfällen  entticlcn  9  819  (j^epen  H<»10 
in  1K99  und  7  161  in  1898)  auf  Ereignisse,  die  unmittelbar  mit  dem  Ueirieb 
im  Zusammenhang  standen,  wahrend  5  623  (gegen  5  477  in  1899  und  4  612 
in  1898)  Fälle  sich  in  den  Werkstätten,  auf  den  Gttterböden  usw.  zutragen. 

Im  einzelnen  läBt  sich  zu  den  Unfftllen  anfahren»  daß  von  den  Ent- 
gleisungen entfielen: 


ia98 

1699 

1900 

\  1 

auf  die  freie  Strecke  

„     »  Stationen  

darunter  war  die  Veranhissung^: 
falsche  Stellung  der  Weichen  ... 

f,  y,         „    Drehscheibe       ,  . 

Bruch  einer  Schieue  

,  Aehse  

«    eines  Badteifens  ....... 

asgenügende  Hentellnng  und  Untnr- 

haltuBg  des  Oberbaues  

uttgenfigende  Hentellung  und  Unter* 

Haltung  des  BabnkÖrpers  und  der 

Knastbauteo  

fehlerhafte  W<*ichen  und  Herzstücke.  . 

und  sewar  onttlelen  von  den  Eut- 
gleisuDgen: 

a)  auf  Züge  

b)  „  elnselne  Wagen  u.  Maschinen 

beim  Verschieben ..... 

Hierbei  ist  ein  Schaden  entstanden  an 
dem  Eigentum: 

der  Eisenbahnen  Rubel 

▼OD  Privatpersonen   , 


ii 


i: 


376 
817 

344 
& 

10 
14fi 

83 

66 


1» 
65 


7UI 
483 


336891 
18 147 


429 
1049 

13 

13B 
64 

71 


9 
»6 


789 


614638 
34376 


496 

1  135 

474 
8 
83 
96 


86 


17 
31 


864 


697 


666661 
43383 


Zusammenst6Se  fanden  Htatt 


1  898 


1899 


1  900 


auf  fixier  Strecke  

„  Bahnhöfen  

darunter  war  die  Veranlassung: 

falsche  Anordnungen  des  Stationsper^ 

eonals  

falsche  Stellung  der  Weichen   .  .  .  . 


I 


48 

518 


69 
136 


79 
704 


41 
134 


97 
943 


6» 
16H 
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_               .   „  .  i — 

1890 

1699 

1 

1900 

1 

NiohttraAcbten  deir  gegebenen  Signale  . 

W 

97 

» 

nicht  rechtzeitiges  Bewegen  des  Zuges 

12 

22 

2» 

Unvolikomnicnheit  d.  Signalvorrichtuug 

1 

1 

ttberinJUSig   iciitielle   Eimfahrt  in  die 

29 

>  80 

ttnd  iwar  entlleleii  von  den  ZaMinnion« 

t 

stoßen: 

9 

849 

000 

1 

1  m 

b)  »  einzelne  Wagen  und  Maachinen 

beim  Verschieben  

217 

883 

------- 

196 

Hierbei  wurde  ein  Schaden  TenirBachl 

1 

HU  dem  Eigentum: 

■ 

4Ö7  471 

iiü6U41 

06*2  mt 

26088 

26683 

4um 

Andere  Ereignisse,  die  mit  dem  EiboubaLnbetrieb  im  Zutvammea 
hang  stehen,  t'audeu  hUitt; 


1 

1 

 1 

1898 

1899 

l  1990 

22UO 

2  745 

1     ,  m 

808 

487 

darunter  war  (iii*  VeranlastfUHg: 

'  «7 

78 

i» 

ISHi 

232 

ä97 

518 

661 

686 

AiiflMiren  auf  Gegenstände,  die  vei^ 

brecherlselierweiae  auf  die  IScIiieniii 

«7 

88 

66 

88 

94 

14» 

1 

1 

1 

181 

1» 

181 

81 

«6  1 

100 

■ 

622  1 

747 

Hierbei  wurde  ein  Schaden  rerunacht 

an  dem  Eigentums 

60672 

91 666 

78817 

11671 

47808 

18  88» 

Din   Hfiiiulic  In  n   ÜHIO  Unlalle,  die   in    i-iiit-m   direkten  Zusamnia 
hang  tait  dem  Betrieb  t^tAaden,  haben  einen  Schaden  veroroadit: 
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1  8  ü  8 


1899 


1  9  0  (I 


an  (i<>in  Ri;?entuiii: 

<li»r  Kisciilj.'iIirH'n  .  .  . 
vou  i'iivutporBonen  •  . 


.  Rubel 


884  934 
&560t 


1  312230 
107812 


99  757 


1        -  I  . 

Über  die  Folgen  der  Unftn«  kann  noch  das  folgende  berichtet 


werden: 


 -, 

i 

1891 

'  1899 

1 

1900 

ge- 

ver^ 1 

1 

ver- 

ge- 

ver- 

tötet 

letzt 

töeet 

ietili 

tötet 

letxt 

Eeisendo  wurden  bei  Bewegung 

1 

51 

152 

(57 

315 

1  m 

fi02 

davon  liei  KutgleiKuitgcii  ... 

.  ^» 

17 

2 

53 

'  10 

lUi 

„      „  ZuMnuneiistößen  .  ■ 

1  » 

16  1 

— 

19 

iü 

173 

9      »  anderer  Venuilemung 

1  94 

119 

66 

243 

70 

WS* 

daTon:  ij 

ohne  eigene»  Vprsciinldeu  .  .  . 

97 

40 

10 

87 

96 

988 

infolge  eigener  Schuld  oder  Un- 

i 

l  34 

112 

1  57 

70 

814 

Ks  karnon  .^uf: 

1 

1(»(«M(0()  bcfSniprt«'  Ueisende  . 

3,1. s 

0,7t 

3,96 

0,DJ 

5,78 

1  «iOOOOt)  Personen werst  .... 

0,oi<H 

0/)3))4 

0,«MVi 

0,«vso 

0,007« 

1  0^ 

1,18 

o,w 

0,34 

2,1A 

1 OOOOOO  PeiMmeiiSttgwerafc  .  . 

1,1t 

8,« 

0,7.S 

3,54 

0,!*3 

5,87 

ßlsenbahnbeaiDte  il  Arbeiter ' 

davon  bei  Entgleisungen  .  .  . ' 

921 

496 

888 

1747 

488 

190» 

1  6 

98 

94 

166 

98 

168 

^       „  ZiisammenstOflen  .  . 

1  7 

25 

19 

224 

29 

291 

n     beiui  Rangieren  .... 

'  70 

248 

91 

706 

134 

672 

„     bei  anderer  Verauiaasung 

i 

197  1 

1  254 

660 

789 

davon:  ' 

ohne  oijBrenes  Verschulden.  .  . 

455 

71 

541 

infolge  eigener  Schuld  oder  Un- 

t 

417   {  1804 

1  90B 

[ 

418 

1 

388 

199S 

Ea  kommen  verangUickte  Eiaen- 

1 

1 

1 

bahnbeamte  und  Arbeiter: 

1 

1 

auf  1  Of)()0(K)  Zugwerst   .   .   .  . 

1 

3,S4  ' 

7,<H 

6,H| 

„    1  OOOOOO  Lokomotivwerst . 

3,03  j 

6,1$ 

Unter  den  veriui^rliM'kt^'n  Bedien* 

steten  befaiui«  n  sich: 

1 

Lokorootivfübrer,  Gehülfeii  der- 

4 

46 

34 

260 

1  » 

m 
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Dlo  ruRslflchen  GtseobahneD  im  Jahre  1900. 


1899 


11)  Uli 


vor-       '^c-       ver-        ^e-  vcr- 
'  tötet     U'tzi      ttiict     l«'t/,t      tütet  IcWt 


42 

MH 

55 

85(» 

1 

1 

J9 

55  1 

1 
1 

167  ' 
1 

39 

i.V.t 

17 

60  j 

21 

i 

300 

1 

37 

46 

80 

■  96 

132  ' 

119 

l<M 

»4 

m 

153 

548  '  199 

868 

338 

789 

1  166  t 

868 

117» 

6 

90  ! 

1 

i  90 

45 

1 

* 

7(il> 

1110 

1 

887 

1»! 

3,»> 

4^  1 

8,0H 

l 

m 

18 

1 

141 

1 

139 

Iß 

Zugführor  und  Scb&ft'aer  .  .  .  |j 
Weit  hcnstcUer  .....  ^' 
boiui  Hanjfier«n  beftchälti^zi«' I't'i- 

hdueii  (ZugHtt'ller  uml  Wagoii- 

Bchieber)  

Bahnwärter  

aonstlj^  Bedienstete  

Frivalpersonen  ^ 

davon: 

ohne  eigenes  Verschulden    .  . 
durch  eigene  Schuld  oder  Uu-  • 

vorsitlUiirkeit  

Auf  louu(ÄiO  /^ugwerst  kommen 
veiuuglückte    ftonatige    Per-  ■ 
aonen  ' 

Unter  den  verunglückten  son- 
stigen Personen  befanden  sich 
S«'li)stniür<ier  und  soh-he,  die 
Selbstmord  versuchten  .... 

Es  ergibt  eine  GegeuüberBtellung  der  mit  Keisenden  in  den  letawii 
10  Jahren  vorgekommenen  UnfJÜle  das  Folgende: 


Jahr 


es  w  u  r  d  1)  u 


auf 

lüoOOüu  Reisende 
kamen 


auf  lOQOdOO 
von  Beisendea  niriick- 

gebgtf  IVrsonenwersl 
kamen  Reisende 


getütet       verletzt   ij  getütete  verletzte 


getötete  |  verleW« 


51 

10-2 

l,w 

8tU 

0,010 

42 

130 

■  0^ 

%M  1 

0,00s 

1898 

37 

137 

0,n 

2.66  1 

0,007 

1894  '■ 

48 

149 

1'  0,77 

0^007 

1895  1; 

40 

181 

|l  0,«6 

2,»7  ' 

Oyws  1 

Ofiti 

1896 

62 

862 

1  0,00 

5,» 

Oyooft  , 

1897 

12G 

471 

6,st 

0,9t4  ' 

fifii* 

18t)6 

84 

841 

i' 

3,MI 

0,00»  j 

1699 

67 

316 

8,K 

0,006  . 
0,1«  } 

1900  ' 

l 

96 

608 

Ii 

6,7»  j 

O/M» 
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Beamte  und  ständige  Arbeiter 
(von  1896  einBcbl.  Asiatische  Bahnen) 


Ij     an  Gf'halt,  Ni-Ij  uliezüf^en 
a  h  1  ||  und  Lohn  gezahlter  Betrag 

'  Rubel  i-  2,16  J^) 


II  1891 

18  9» 

1  900 

189  1 

18  9  9 

i     19  00 

i 

Zeiitraiv«trwultuug-  .  . 

1 

1(1  119 

1 1  219 

1  4»43516 

8  778  788 

UJ  Ü53  668 

Ortliche  allgemeiue 

• 

Verwaltung   .  .  . 

I16U 

904S9  ^  2230! 

8806211 

j  12066799 

i  18660848 

susamiiieD  .  .  . 

lol4& 

90566 

8B520 

13  151 727 

20845687 

i  23614616 

1 

Bahnanterhahungs-  u. 

Bewachungsdienst . 

73044 

106091 

116  668 

13738176 

21574846 

24274883 

Tele^rnphendieiibt  .  . 

Verkehrsdiiiist    .   .  . 

jTisao 

122673 

161885 

26846571 

44418180;  54872761 

Zugfiir«!«  !  u ntrs-  und  Be- 

1 

1 

( 

l 

triebsHiitU'ldienst  .  >.  2^ö4ü 

5Ö896 

16874  116 

1  30  975  712 

34  288397 

Im  Jansen .  .  . 

186619 

813600 

860414 

69  609  689  Ill8  914214 

137060667 

auf  1  Werst  .  . 

7,M 

7,» 

2485 

1 

3617 1  2780 

t 

1 

a  r  b  e  i  t  e  r 

(von  lti9ti  einschl.  asiatiMc-he  Bahnen) 

Zahl 

i 

an  Lelm  gezahlter  Betrag 

Eubel 

1891 

1899 

1900 

1891 

1899 

1900 

Zentralverwaltun$r  •  • 

6 

26 

46 

• 

2215 

6201 

9571 

Örtliche  allgemeine 

Verwaltung.  .  .  . 

1681 

2683 

3264 

248914 

486680 

619401 

1 

zusammeD  .   .  . 

i6ö7 

2900 

3300  1 

1 

1 

246129 

442881 

628972 

Bahnunterhai tungs-  u. 

Bewachungsdienst . 

30528 

722»4 

if2  479 

4854  293 

il  »61  195 

15996676 

'l'ele^rapheudienst  .  . 
VerlcehrsdieiKst    .    .  . 

j  6012 

1 1 

9490 

18 181 

1  114689 

1794461 

8340437 

/Su^füideiungs-undBe- 

triebamitteldienat  . 

4S434 

92238 

108966 

12977062 

28141807 

3178727t» 

im  ganzen .   .   .  | 

79661 

176905 

211675 

19192318 

42240864 

51663  368 

auf  I  Werst  .  . 

2,«4 

4JM 

4,41 

666 

966 

1075 
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^ 

1 

Zuaanimen 
Beamte  und  Arbeiter 

1 
1 

Zahl 

• 

gesuhlter  Betrag 
Rubel 

189  1  1 

1899 

1900 1 

1891  1899 

1900 

l 

Z«olralverwaltttng  .  .  < 

8667 

10144 

11986  1 

4846781  8784980 

1O06S2» 

Örtliche      all^einehie  i 
VcrwaUung  ... 

131% 

I 

38832  ' 

26666 

90S9196  19606«9 

14 1809« 

stuaminen  .  .  •  ! 

;  16768 

88466 

36820  \ 

1 

18897866  91988468 

9491S4W 

Jiuuuuiii^rnfiituiign-  u. 
Bewnchungsdienst . 

1 

1 

10B678  178376 

1 
i 

9119142 

18668468  33486040' 

4027i»9 

1  eH'gnipo6nuieii8C  .  « 
Verkcfar8di«nftl  .  .  . 

;J7«»» 

188168 

164466 

26 »60 400  46919611; 

681181» 

Zugfördernnga'  und  Be- 
triebamitteldienst  . 

70968 

146  4SI 

161869 

998AM78  60 117 619 1 

6609685 

Im  gaiisen  .  .  . 

i  368199 

469426 

672290 

88  flOl  902  160064636 

I887«tt^ 

auf  1  Werat  .  . 

9^1 

1  11,11 

1 

f 

11,110 

30681  8689 

» 

I 

SSM 

1897 


1898 


1899 


1900 


I 


a)  StaatabahnTerwaltnng  in  Europa: 


Beamte  und  stUndigo  Arbeiter  . 
dereu  Gehalt  iiol»8t  Nebeii- 
beaügen  lud  Lohn    .  .Rubel 

Tagearbeiter  * 

Lobn  ltub<'l 


1761 

101961 
94082980 


Ansuibl  der  l'ersoncn: 

Im  ganaen   277  680 

aof  1  Werat  ;  11,«» 

Uetrag  der  GebÄlter  und  LShne:  || 

Uli  ganzen  Rubel    89  6i^3  781 

auf  1  Werat  ,1        3  777 


189600 

69  28225U 

*  104 178 
98884169 

•286776 

19^«4 

»5  016421 
4217 


191596 

72  ifiH  566 

111964 
27964877 

306  509 
19^ 

100178  433 
4269 


911 7S4 

19BCS» 
317398«) 

18,n 

n29TO7iy 
4948 
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1125 


1898 


1900 


b)  StaatabahüTerwaltuDg  in  Asien: 


Beamt«  und  stftndige  Arbeiter  .... 
deren  Oebalt  nebet  Nebenbesflgen 
nnd  Lobn  Rnbel 

Tagearbdter  

Lohn  Rubel 

Ansahl  der  Personen: 

im  g-anzen  

auf  1  Werst  


Betrag  der  Qehftlter  uud  Löhne: 

im  ganzen   Rubel 

auf  1  Werst   . 


15512 

6061689 

9188 
S48S99B 

24G44 

9295  527 
2366 


26  078 

9954816 

13460 
8605700 

36  523 

18260517 
2626 


61 171 

12288887 

19148 
5064499 

50  319 
7,3:1 

IH'285  m) 
2566 


1  897 

1  »98 

1899 

1900 

Privatbahnverwaltung  (ansachL  der  Bahnen  von  Örtlicher  Bedentang): 

Beamte  und  stindige  Arbeiter  . 

84699 

90688  ! 

97673 

100904 

deren  Gehalt  nebst  Neben« 

beaügen  und  Lohn .  .  Bnbel 

80086061 

82789976 

85346188 

86688964 

51878 

54644 

62580 

68391 

11 160192 

12880801 

11 900512 

14588192 

Anzahl  der  Personen: 

136  672 

145  382 

150253 

164  29G 

ll,i7 

10,7» 

10^7 

Betrag  der  üehiUter  und  Löhne: 

41248  253 

4'»  070  276 

47  046  650 

.^»I  172  177 

8494 

3  347 

3  215 

3  573 

Dr.  Mertens* 
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Die  EiMiilmhiieii  von  Unigiiay 

ftt  den  Jabran  1896/97,  1897/9S  nnd  1898/4M». 

Von  Kegierungsrat  a.  D.  Q.  Keiumaiw. 

Mit  einer  Karle. 

Anch  Uber  die  Eisentahnen  der  Republik  Uraguay  —  bekanndieb 
darchweg  Privatbabnen  —  gibt  es  jetzt  eine  amtliche  Statistik.  Denn 
dorcbwef^  mag-ere  Geschäftsberichte  bildeten  vordem  das  wiclitigste  1d- 
formatiousinaterial  in  Eisenbahndiiijjen;   im   statistischen  Jahrbuch  der 
Republik  waren   nur  nocli  flürfiii^eic  sumniarische  Angaben  über  die 
Bahnen  zu  linden.    Nur  ein  einzifrer  Versuch  ist  vor  1896  gemacht  worden, 
lilier  die  Eisenbahnen  im  Zusammenhang  zu  berichten.    Dieser  rührt  von 
dem  uiu'rnaysehen  In-ri-nienr  Juan  I.  Hastr*»  her,  der  in  der  umfan^ruieheu 
Denksciirift  über  die  siidanieriknnisclien  Bahnen,  die       für  die  Cidkag^oer 
Weltausstellung  msLrcarljeitet  liat,  sieii  auch  etwns  ausführlicher  über  die 
Verhältnisse  der  uruguayschcn  Bahnen,  insbesondere  über  deren  Ergebui? 
im  Jahre  1892  ausläßt.    Das  wesentliche  darüber  habe  ich  im  Jahr^? 
1895  des  Archivs  S.  o20  fl".  wiedergegeben  und  sei  hierauf  verwie>eii 
Der  anfredeutete  Mangel  einer  ordnungsmäßigen  Statistik  beweist  natör 
lieh  nicht,  daß  man  sich  nicht  schon  lange  Über  die  Notwendigkeit  einer 
genauen  statistischen  Kenntnis  der  Bahnen  klar  gewesen  wftre.  Diese 
war  nötig,  weil  die  meisten  Bahnen  sich  im  Oennß  einer  Staatsgarantte 
befinden.  Hierans  erwächst  dem  Staat  das  Recht  nnd  die  Pflieht,  sieh 
über  die  Wirtschaftlichkeit  der  Bahnen  Rechenschaft  abzulegen,  und  di<$ 
hat  wieder  eine  angemessene  Art  der  Überwachung  zur  Voranssetzung- 
Zu  deren  Ausübung  ist  denn  auch  bereits  im  Jahre  1892  das  sogenannt» 
Bahnüberwachungsamt  (OAcina  de  Control  de  Ferroearriles)  eingesetzt 
worden^  über  dessen  Tätigkeit  aber  wenig  verlautete.  Schwierigkeitec 
insbesondere  die  Unmöglichkeit,  die  garantierten  nnd  nichtgarantieAefi 
Bahnen  in  wünschenswerter  Weise  einheitlich  zu  behandeln,  fährten  sodate 
im  Jahre  1898  zu  dem  Erlaß  eines  „Reglements  betr.  das  Überwachung 
verfahren  der  Bahnen''. 

Ei*st  auf  Gruiid  dieses  Resrloments  konnte  der  Direktor  des  Cbo- 
waclmngsamts,  Augusto  Madalena,  an  eine  stati>itisehe  Beliandlung  dir 
Balnien  gehen,  die  auch  höhere  Anspniehe  l<et'nedii,M.  Die  ersten  Frücht- 
der  Arbeit  sind  in  einem  Baude  niedergelegt,  der  die  Uechuuiigsjaiin 
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1896/97,  1897/98  und  1898/99  zusammenfaßt  Aber  man  wird  biUiperweige 
aleht  erwarteB,  daß  dieses  ErstUngswerk  nun  auch  den  weitgehendsten 
Ansprüchen  gerecht  zu  werden  beabsichtigte  oder  yermOchte.  Dieselben 
Schwierigkeiten»  die  ich  so  häufig  in  meinen  Berichten  über  die  argen- 
tinischen Bahnen  im  Archiv  hervorgehoben  habe,  erschwerten  anch  hier 
die  Arbeit.  Madalena  nennt  sie  bescheidentUch  einen  Yersnch;  in  Wahr- 
heit ist  aber  doch  dieser  Versuch,  wie  die  in  Montevideo  erseheinende 
Zeitung  La  Nacion^)  sagt,  „glücklich  und  von  höchster  Ntttslichkeit  zu- 
gleich,** wie  man  sich  durch  bloße  Einsichtnahme  des  Werkes  sofort  über* 
zeugen  könne.  Ja,  die  Arbeit  ist,  wie  die  Zeitung  .glaubt  hinzufügen  zu 
sollen,  ^in  Anbetracht  der  Fülle  von  Angaben  und  der  Art,  wie  sie  zu- 
sammengestellt und  geordnet  sind,  eine  unerschöpfliche  Quelle  eingehen- 
der und  zuverlilssiger  Information  über  die  Verhältnisse  der  Bahnen". 

Was  (Ue  Form  der  stiitistisclieu  Darstellung  betrifft,  so  hat  das  von 
mir  IVülier  eingehend  gewünJig-tf»  argentinische  Beispiel  offenbar  zum 
Vorbild  gedient.  Uruguay  folgt  seinem  Naeliharlande,  ind<'ni  es  dessen 
Methoden  so  getreulich  sicli  zu  eigen  macht,  clali  man  in  der  ganzen 
Anordnung  des  Stoffe»,  der  Reihenfolge  der  uibcliarischen  Durötellungen, 
ja  der  Wall!  ihrer  Überschriften  dieselbe  Hand  zu  erkennen  vermeint, 
die  die  argentinische  Statistik  so  vervollkommnet  hat,  ein  Beispiel  ver- 
ständiger Nachfolge,  wie  man  es  bei  der  so  ehrgeizigen  Art  der  süd- 
amerikanischen Republiken  sonst  nicht  gerade  häufig  wahrnimmt. 

Wir  wissen  aus  dem  Jahrgang  l^^Oö  des  Archivs,  datt  die  sämtlichen 
Bahnen  Uruguays  in  englischen  Händen  sind.  Wenn  auch  zum  großen 
Teil  im  Genuß  einer  Staatsgarantie,  laßt  doch  die  Wirtschaftlichkeit  aller 
Bahnen,  der  garantierten  wie  der  ungarantierten,  durchaus  zu  wünschen 
übrig,  mit  alleiniger  Ausnahme  der  Zentralbahn,  deren  Hauptlinien  auch 
ohne  die  Garantie  bestehen  können.  Der  von  Madalena  erstattete  statis- 
tische Bericht  bestätigt  dies  in  unzweideutiger  Weise.  Es  ist  ein  sehr 
mäßiger  Akkord  zu  der  volltönenden  Huldigung,  die  Gastro  seinem  Vater* 
lande  in  der  Chikagoer  Denkschrift  glaubte  darbringen  zu  sollen,  die 
darin  gipfelte,  „daß  das  uruguaysche  Land  vermöge  seiner  Vorzüge,  die 
ihm  verliehen  sind  durch  seine  geographische  Lage,  seine  natttrlichen 
Häfen,  sein  gemäßigtes  Klima,  seinen  frachtbaren  Boden,  seine  rastlos 
fortschreitende  Entwicklung,  den  Arbeits-  und  Schaffensdrang  seiner  Be- 
wuhuei-  usw.,  eine  der  ersten  Stellen  unter  den  Völkern  des  Kontinents 
einnehme". 

Hierzu  habe  ich  t>cUun  im  Jahrgang  18ur>  des  Archivs  einige  Be- 
merkungeu  gemacht.    Und  in  der  Tat,  wenn  schon  die  damals  mitgeteUtea 

0  Nammer  vom  9.  Mai  19UI. 
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I 


Angubeii  mit  dur  Hymne  Castruy  schlecht  im  Einklang  waren,  so  erscheint 
auch  die  Entwicklung  der  Bahnen  in  der  Madalenaschen  Bi'richt>pori<>ie 
uocli  in  keinem  bossorf-n  Licht«'.  Sie  hatte  unter  den  Nach  wehen  desJ  letzten 
Bürjirerkrieges  —  und  Bürgerkriege  gibt's  ja  in  diesen  Republiken  immer  - 
stark  zu  if  iden.  Und  wenn  es  schon  vorwärts  geht,  so  müssen  doch, 
wie  der  Berichterstatter  sagt,  zwei  Stadien  überwunden  werden.  Bwl 
gilt  es.  die  Krankheit  zu  heilen,  and  dann  muß  fUlr  eine  KrAftigmi^  gMorgt 
werden,  ehe  die  Entwicklung  normal  weiter  geht  „Man  kann  nicht 
erwarten,  daß  schon  in  einem  Jahre,  nachdem  erat  im  September  der 
Fdede  znrttckgekehrt  war,  die  Verh&ltnisBe  anf  ihrem  natürlichen  Stande 
wieder  angelangt  sein  konnten.**  Die  nachstehende  Tabelle,  deren  An- 
gaben amtlichen  Berichten  entnommen  sind,  beleuchtet  diese  Betrseb- 
tongen,  indem  sie  den  Gesamtzostand  der  Bahnen  ümgoays  im  Vergleieh 
mit  den  wichtigsten  Ländern  Sttdamerikas  um  die  Zeit  der  Madalenaschen 
Berichterstattung  zur  Ansehannng  bringt:  * 


! 


3 


I 


Jahre,!  L&nge  der  Bahnen 

auf  die!  ;  

s'ch  I  auf    j  auf 

^»e        zn-      HK)  qkTn'  lOOf) 


An< 
gelegtes 
Kapital 


8 


9 


OesamteinnabineD 


Betrag 
auf  das  Bahnkm 
Pesos 


in«/o  '  in^h 
des     der  Atts- 
Kapitsls  gsb«ii 


Umgoay 


Argentinien 

Brasilien .  . 
Chile  


14462 


92-lMl    13  018 


1894  I  ^ä868 


81490  1  1! 
81461  1481 
81516  148V 

38486  2190 

34  5äU4  2  99H 
'} 68387  1 3)2691 


4,1 

8,7 
4,4 


162 
164 


194 

136 
109 


Die  einzelnen  Bahnen. 
Wie  aus  dem  Archiv  von  1895  bekannt,  ist  Uruguay  das  einzige 
südamerikanische  Land,  dessen  Gesetze  den  Ansban  des  Eisenbahnnetses 
nach  einem  bestimmten  Gesamtplan  ins  Auge  fassen.  Das  G«aetz  toid 
27.  Augnst  1884  nebst  Nachtrag  vom  November  1888  regeln  die  Anlag«» 
dieses  Netzes,  dessen  Linien  vor  allem  gttnstige  VerbindongeD  mit  den 

M  Im  Bau  uad  Betrieb  hpHndltchc  WeMtbahaea  nicht  eiubegriffeu. 
EioscUlieiilicli  1 104  km  Staatsbahaeu. 
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Nachbarländern  ermOgUoben  sollten.  Das  Nets  umfaßt  vier  von  Monte- 
video ans  naeb  Norden,  Nordosten,  Osten  und  Westen  strahlenförmig  ins 
Land  gehende  Hanptadem  nnd  zwar 

1.  eine  Zentrallinic  von  Montevideo  nacli  Rivcra, 

2.  „     Nordoslliüie  »  «  n  Arligas, 

3.  rt    Ostlinie        n         n  M    dem  Hafen  des  Cobollati- 

flusses  an  der  Lagune  Merim, 

4.  n    WestUnie  nach  Fray  Bentos. 

Dieses  Netz  war  zur  Zeit  der  Berichterstattung  Madalenas  keines- 
wegs voU  ansgebant  and  ist  es  anch  heute  nicht  Dagegen  sind  ver- 
schiedene  ÄnschlulSIinien  sur  Ausführung  gekommen,  die  in  den  Gesetzen 
nicht  benannt  waren.  Die  Statistik  ergibt,  daß  Ende  1898/99  im  Be- 
trieb waren  (zu  vgl.  die  zugeh'.rifrc  Karte): 

» 

;0  Dif  '/ <> n  t r M  1  h a  h n  von  Montoviclco  über  IMiMlras,  {'rnnirrsn  ''Tn»'- 


10 

1  u 

1  la 

__!§„- 

1  14 

1  15 

j  16 

Gesamtaasgaben 

Gewinn 

1        ■  " 

Per- 

Güter- 

sonen* 

auf  das 

j    in  o/o 

in  o/o 

auf  das 

1 

in  «/o 

in  % 

1  . 

Bahnlun 

des 

der  Eln- 

de« 

der  Ein- 

' b<M(>r(fpninpc 

KapiUiB 

naluuen 

Bahukm 

Kapitals 

nahmen 

auf  daa  Bahnkm 

Pesos 

Pesos 

'  Zahl 

, 

849 

1 

66 

487 

1,5 

34 

596 

290 

871 

61 

560 

1,8 

39 

596 

331 

926 

%^ 

62 

671 

88 

618 

362 

1197 

«1 

1068 

8,1 

48 

1198 

754 

%m 

74 

781 

26 

»)2367 

4,0 

98  1 

*i  224  . 

1,4 

8 

«}4  424 

♦)  1  5Ü7 

lones,  26  de  Agosto,  Florida,  Durazno,  Yi,  Molles,  Rio  Negro  al  Sud  nach 
Rio  Negro  al  Norte  (Paso  de  los  Toros).  Diepo  durchgehende  T-inio  hat 
eine  Ausdehiuin^  von  rd.  273  km.  Dazu  koiiini<'n  Abzweigungen  von  Jimii 
Chazo  nuclt  San  Jose  mit  H2,5  km  (frühere  Iliguerius-Bahn),  von  Monte- 
vidf'o  nach  Trcinta  y  Tres  mit  H>  km  und  von  Montevideo  nach  Pando 
mit  M  kin  (alte  l.ini«'\  Dies  (M-<j:ibt  tur  die  Stammbahn  im  pr«nzen  357,62  km. 
An  diese  ist  anjij;«gliedert  zunächst  die  Nordost«eitenlinie  Pando— Minas— 

Nur  die  Staattbabnen  amfksSMid. 
0  Nur  das  ZentralbabnnetB  onfafsend. 
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Tapia— Montes— SoÜB— Minas  (88,32  km).  Sie  hat  ferner  zwei  wichtige 
Erweitenuigeii:  die  Norderweiterong,  die  yon  Kio  Negro  a]  Noite  Aber 
Achar^Piedra  Sola  (General  Netto)— San  Fractaoso-*Tranqiieraa  Dich 
Rivera  führt  und  293,913  km  LAnge  bat,  sowie  die  OBterweitenmg  von 
Toledo  über  San  Ramon-Reboledo,  Mansavillagra  nach  Nico  Peres  mit 
206,tX)  km  Lange. 

b)  Die  Mittellandbahn,  die  von  Rio  Negro  (Paso  de  lo»  Toro») 
über  Merinos,  Paysnndii  nach  Salto  ^reht  und  317,0»  km  lang  ist. 

c)  Die  X'ud  \v<'stl>alin.  Sio  fuhrt  in  einer  l.Hn*re  von  177,Tt>  km 
villi  Salto  iibrr  Italvepi — Paloiiuis— Arapey— Smita  Ana  — .laruy  — l<la  <le 
Cabellos — Zanja  lioiula  naeli  banta  Kosa.  Nicht  eiii^^f«-clih)s<en  ist  hi-r 
der  Zwoif!^  nach  dem  Cuaroim  (1  043  m\  auf  den  Garantie  gewährt  wird, 
sobald  die  Brücke  Uber  den  Fluß,  der  die  Verbindung  mit  Brasilien  her- 
stellt, fertig  sein  wird. 

d)  Die  N o r d  bah  n.  Sie  verbindet  in  einer  AuFdehnting  von  1 14,16  km 
Isla  de  Cabellos  (anschließend  an  die  Nordwestbahn)  über  Coaro  mit 
San  Engenio. 

e)  Die  Ost  bahn,  die  Verbindungslinie  zwischen  Olmos  an  dem 

Nordostzweig  der  Zentralbaha  und  La  Sierra.  Ihre  Atisdehuong  beträgt 
50,42  km. 

Die  lliiuplliüie  der  Zcntialltahn  ist  1860  genehmigt,  die  er»te  Teil 
strecke  1860  eröffnet  worden.    Dio  Genchmiprnng  der  Nordwestbahn  er 
folgte  ISOB,  die  Eröffnung  der  erfc.l<  n  Suvcke  1874.    Die  Mittellandbahn 
ist  1881  konzessioniert,  IRHD/flO  onTttnet.    Die  Xordbahii  wurde  crenelmiigt 
1885,  eröffnet  1890/91,  die  OütbaUn  endlich  i&t  1884  genehmigt,  IB^ü  er- 
öffnet. 

Die  Idnien  zu  a)  bis  e)  machen  <;in  Netz  von  insgesamt  1  605  km 
aus.  Daneben  gibt  es  lediglich  noch  einige  Kleinbahnen,  die  die  Statistik 
nicht  behandelt  Zu  letzteren  gehOrt  z.  B.  die  Verlängerung  der  Tram- 
bahn und  Nordbahn  von  Montevideo  nach  der  Barra  von  Santa  Lncis. 
Von  den  Vollbahnen  sind  1 160  km  mit  Staatsgarantie  ausgestattet.  Die 
folgende  Zusammenstellung  (S.  1131)  gibt  über  die  im  Betrieb  belindliohen 
Bahnen  eine  Gtosamtübersicht,  in  der  die  mit  Staatsgarantie  ausgestatteten 
Linien  besonders  kenntlich  gemacht  sind. 

Außer  diesen  im  Betrieb  befindlichen  Bahnen  waren  zur  AusfÜhronir 
zugelassen  die  folgenden  Linien: 

f)  Die  Westbfiiui,  die  in  843,53  km  Länge  von  i>an  Jos«'«  über  Mer 
cedes  (Mal  Al>ri^^o).  Sauce.   Rosario  nach  Colonia  führt  und    iHnr.  ge 
nrlunii^t  wurde.    iOr),i?H  km   wurden   am    1.  Januar  1901    für  Vieh-  miii 
Güterverkehr  bis  Rusario  in  Betrieb  gesetzt.   Im  Januar  1901  ist  die 
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(Zu  Seite  1130  gehörig.) 


Garantierte 
Strecken 

km 


nicht  g^aranticrtc 
Strecken 

km 


zut>aiumeu 
km 


a)  Zentralbahn: 

Stamtnlinie  

Nordcrwcitcning:  .   ,  . 
Ogterwcitoruiig:    .    .  . 
Nordostseitenliuie  (Paado 
Minas)  

b)  Mieteliandbahn   .  . 

c)  Nordwestbahn .  .  . 

N ord bahn  

e)  Oatbabn  


siusainmcn 


liahn  bis  Coloiiiii  und  Aiit 


*203,33 
206^0 

817fiM 
80,16 

i  14,16 
60y4t 


857,(2 


97,H 


1  149,73 


I 


4öo,ni 


357,<» 
293^3 

88,49 
817,M 
177,9« 

U4,t6 

fidytt 


1  604,8& 


lang:  1902  bis  Mcict-des  (225  km),  eröffnet  worden. 
Durch  Vertrag  vom  25.  August  1899  hat  die  ZentraDiahii  den  Bau  und 
Betrieb  dieser  Hahn  übernommen,  die  ihrem  Netz  als  „VVesterweiterimg 
der  Zentralbahü"  einverleibt  wurde, 

g)  Die  innere  Bahn  (Konzession  Castro,  Petit  &  Co.),  eine  Qaer* 
linie,  die  vom  Hafen  f-a  Colonia  (gegenüber  Buenos  Aires)  ausgehend, 
die  Republik  in  nordöstlicher  Bichtang  dnrchziehen  und  über  Ti  nach 
Ponta  de  Ti  oder  Cerro  Chato  und  ^on  hier  mitten  zwischen  Artigas  und 
^▼era  der  brasilianischen  Grenze  am  San  Lnis^Bach  zusteuern  sollte. 
Diese  Linie,  welche  die  von  Montevideo  ausgehenden  Bahnen  mit  einander 
verbinden  sollte,  hat  617,72  km  LUnge.  Sie  wurde  1889  genehmigt;  ob  sie 
aber  noch  ausgeführt  werden  wird,  ist  zweifelhaft.  Ihr  Bau  Ist  auch 
nicht  so  dringlich,  wie  der  der  östlichen  und  nordöstlichen  Radlalbahnen. 

h)  Die  Nordostbahn,  d.  i.  die  Yerlängenuig  der  Osterwefterung  der 
Zentralbahn  von  Nico  Perez  (206,9  km)  nach  Artigas  an  der  brasilianischen 
Grenze  über  Melo  mit  t'iiier  Abzweigung  nach  Tieinta  y  Trcs.  Die  Bahn 
hat  300  km  Gesamtlänge.  Die  1884  erteilte  Konzession  gilt  aJs  verfallen, 
da  die  Bahn  innerhalb  der  gesetzten  Hantrisr  nicht  vollendet  werden  ist. 

i)  Eine  Ausdehnung  der  Ostbahn.  <renehniigt  1H85,  von  Iji  Sierra 
in  km  bf^.V2  Uber  San  Carlo«,  Hoeha,  Chuy  nach  Cebollati  mit  einer  Ab- 
zweigung nach  Maldonado  und  l'unta  del  Este,  zusammen  351,48  km.  Im 
Jahre  188ö  genehmigt,  ist  die  Konzession  wegen  Nichteinhaltung  der 
Baufinst  verfallen. 
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Die  letztgenannten  beiden  Bahnen  sind  die  einzigen,  die  zur  Ver 
bindung  der  Hauptstadt  mit  den  vier  Hauptpunkten  des  Landes  noch 
fehlen.  Madalena  glaubt,  daß  ernstliche  Bestrebungen  dazu  fOlbren  werden, 
diese  Verkehrsadern  noch  herzustellen,  deren  Wichtigkeit  die  Regierang 
immer  betont  bat  und  die  gegebenenfalls  unter  Einbeziehung  Ton  Dampfe^ 
Verbindungen  den  Weg  zur  Eflste  eröffiien.  In  betreff  Nico  Perez— Artigas 
bemerkt  der  Berichterstatter,  daß  die  Arbeiten  zur  Beendigung  dieser 
I^nie  nicht  mehr  unrorbereitet  seien. 

Wahrend  alle  bisher  erwähnten  Linien  mit  der  Vollspur  ausgerflstet 
sind  oder  werden  sollen,  gibt  es  noeh  einige  Genehmigungen  für  linien, 
die  rein  Ortlichen  Interessen  dienen,  daher  tOr  Schmalspur  in  Aussicht 
genommen  sind.    Diese  sind: 

k)  Die  '1  ri  iiidadbahn,  die  in  100  km  J-aug»'  v(m  Kilometer  101 
der  Zentrall>ahn  l>is  Trinidad  führen  soll;  die  Spnr  ist  0,7ri  m.  Sie  wurde 
1899  genehmigt,  aber  liic  Vorarbeiten  sind  noch  nicht  vorgelegt. 

1)  Die  Algorta-Iialin,  deren  Spur  zwisclior'  O.lT^  und  1,43'>  iii  },'c- 
wählt  werden  darf.  Sie  ist  im  Jahre  188U  genehmigt  und  die  Vorarbeiten 
waren  erheblich  vortreschritten.  Sie  führt  von  Alg-orta  einerseits  nach 
Puerto  de  Independencia  mit  Abzweigungen  naeii  Nuevo  Berlin  und  der 
Licbigsehen  Fabrik  daselbst,  andererseits  nach  Mercedes.    Länge  190  km. 

Die  folgende  Zusammenstellung  enthält  die  s&mUicben  bisher  aa- 
p:e führten  T,inicn,  bezogen  auf  Ende  1898/99. 


V  ollspuriinien  | 

1 

,  Scbmalspur- 
linien 

im  Betrieb 

im  Bau 

zu  bauen  J 

/.u  bauen 

km 

km 

km 

1  km 

945,«7 

'  317,04 

177,7b 

114,16 

e)  Ocibahn  

1 

f)  Wcstbalin  

__ 

843,»» 

617,73 

g)  Inneruru^^iiaysche  Halm  . 

h)  Ostorweiterunj^  d.  Zeiitral- 

Uahn  Nico  Perez— Artigaa 
1}  Ostbahnerweiterong  La 
Siena— Ceballati  .... 

1 

350,00 
86lH» 

k)  Trioidadbahn  

too 

1)  Algortabahn  

1» 

zusammen  .  . 

1604^ 

818,» 

! 

1 319,10  ' 

1  609,30 
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Es  standen  also  Ende  1898/99  einem  Netz  von  voUbetriebenen  Linien 
in  einer  Länge  von  1 604|85  km  gegenüber  HBfi»  + 1 609,90  ^  1 962,78  km 
konzessionirte  Linien»  die  der  Fertigstellang  noch  harrten.  Von  der 
Gesamtheit  aUer  vorstehend  aufgefUhrten  Linien  waren  also  rund  45% 
im  Betrieb.  Dies  wflrde,  wie  Hadalena  ansftlhrtt  „anf  nnsere  Fortschritte 
im  Eisenbahnwesen  ein  recht  kifigliches  Licht  werfen,  wenn  man  nicht 
verschiedene  Umstftnde  in  Betracht  za  ziehen  hätte,  die  den  Eindntck 
mildern".  Zählt  man  die  Westbahn,  was  gewisse  Berechtigung  hat,  in 
voller  Liinp;c  dem  Bestände  fertigr^er  Bahnen  zu,  so  erhält  man  ein  Aktiv 
von  1  Ü48,38  km,  gegenüber  einem  Rückstand  an  fjcnchmi^ten  Bahnen 
von  1  600,90  km.  Will  man  aber  nur  die  Linien  des  allf^emeinen  Netzes, 
wie  es  durch  die  Gesetze  von  1884/88  umschrieben  war,  zugrunde  legen, 
iro  vernnndert  sich  der  Rückstfind  aui' 701,48  km  (Linien  Nico  Perez — 
Artigas  und  La  Sierra— CeboUati). 


Staatsgarantien. 

Über  die  vom  Staate  den  Bahnen  erteilten  Zinsgarantien  —  zn  Ver- 
gleichen  die  Znsammensteiinng  auf  S.  1135  —  ist  folgendes  von  Interesse. 

Durch  das  Gesetz  vom  27.  August  1884  war  der  Zinsftiß  für  die 
gl  währten  Garantien  auf  7%  für  ein  festes  Anlagekapital  von  5000  £ 
engl.  —  23  500  S  Gold  auf  das  Kilometer  festgesetzt.  Durch  Überein- 
kommen vom  26.  August  1891  trat  eine  Änderung  dahin  ein,  daß  die 
garantierten  Bahnen  —  dieselben,  welche  auch  heute  noeh  im  Garantie- 
genuß sind  —  nur  3V2%  tuiter  den  folgenden  Bedingung^en  erhalten, 
wobei  rechnungsmäßig  davon  ausjjrepanpren  ist,  daß  die  Bahnen  gegen 
empfang  der  Garantie  die  Reinüberschüsse  dem  Staat  zu  Überweisen  hätten. 

a)  Wenn  das  Erträgnis  nicht  größer  ist  als  lVt%  ^  ^000  £  bahn- 
kUometriaches  Kapital,  so  erhalten  die  Gesellschaften  den  erwirt- 
schafteten Betrag  snrttck,  ohne  daß  auf  die  Garantie  ein  Abzug 
gemacht  wird. 

b)  Wird  mehr  erwirtschaftet  als  1 V2  %  so  wird  das,  was  Aber  IV2  % 
hinausgeht,  bis  zur  HOhe  von  SVi  V(h  ^  h.  der  Teil  des  ErtrOg- 
nisses  zwischen  lV2*Vo  ^%  zur  Verminderung  der  garan- 
tierten  Zinsen  verwendet. 

c)  Überschreitet  das  Erträgnis  5%,  so  wird  der  Überschoß  über  5% 
bis  6  %  den  Gesellschaften  belassen. 

d)  Die  früher  empfangenen  Betrüge  und  die,  welche  die  Gesellschaften 
auf  Grund  der  Garantien  noch  weiterhin  erhalten,  werden  dem 
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Staate  vollständig  znrflckgezahlt  ans  dem,  was  Aber  6%  enriit* 
Behaftet  wird,  berechnet  auf  6  000  £  Anlagekapital  für  daa  Kflo- 
meter  Bahn. 

Im  Einklang  mit  den  Garantiebesthnroungen  triflt  das  Gesets  aaeli 
Vorkehrungen  über  die  Vorlage  und  die  Aufstellung  der  Beohnnngeii; 
die  einaehlägigea  Bestinunnngen  sind  dareh  Gesetz  vom  7.  Oktober  1891 
genauer  festgestellt 

Seit  dem  8.  Oktober  1891  sind  dem  Stajit  auf  die  Garantien  Rück- 
einnahmen  nur  von  der  Norderweiterung  und  fler  OstorwrittTUiig  der 
Zentralbahn  g^uifit  Inaclit  wordon.  Die  Gutschriften  der  genannten  Linien 
betrugen  in  den  hier  zur  Erörterung  stehenden  drei  Berichtsjahren: 


1806/97 

mim 

• 

S 

'  s 

s 

Norderweiterung .  . 

10709^ 

18837,» 

80598,31 

Osterweitemng   .  . 

90819,91 

73  976,19 

97699,1B 

susaminea  .  . 

41 523,91 

126  230,46 

Bei  der  Norde nveitenmg  haben  die  Einnahmen  aus  dem  Betrieb 
keine  lVs%  ^^'  ''mcht,  aber  man  knüpft  an  die  Linie  gute  HoflnnngeiL 
Hier  Ist  von  Wichtigkeit  die  Anlage  eines  Hafens  zu  Santa  Ana  de  Livra- 
mento  im  Verkehr  mit  Brasilien,  die  sehr  lange  erOrtert  worden  ist  Am 
1.  Oktober  1900  wurde  ein  hierauf  bezügliches  Geseta  erlassen.  Hier 
durch  wurden  der  Zentralbahn  und  ihrer  Norderweiterung  sowie  auch 
für  den  Hafen  von  Montevideo  bessere  wirtschaftliche  Aussichten  erOflhet, 
weil  damit  ein  großer  Teil  des  Staates  Rio  Grande  erschlossen  wird. 
Die  Zukunft  dieser  Linie  erscheint  Madalena  daher  gesichert  und  er 
nimmt  an,  daß  dem  Staat  späterhin  efai  großer  Teil  der  Garantiesumme 
(241  260  f)  erspart  bleibt 

Im  übrigen  sind  den  Bahnen  die  Garantiesummen  voll  und  pünktlich 
vom  Staate  ausgezahlt  wurden.  En  muOteu  an  sie  abgeführt  werden  im 
Jahre  1896/97  rund  95Vi*'A»,  in  den  beiden  folgenden  Jahren  rund  90 
und  86^0  der  insgesamt  ix  tlungenen  Garantien.  Die  Gewährleislungen 
laufen  noch  duroliischnittiich  bis  1930. 

Die  folgende  Zusammenstellung  gibt  über  die  GarantieverhAltnisse 
noch  näheren  Aufschluß. 
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Bahn 

1 

Garantierte 
Länge 

Garan- 
tiertes 
Kapital 

IrMOB*UOiVl 

Zlnsftiß 
und  Dauer 

der 
Qarantie 

1 

! 

Betrag 
der 
GarantieD 

Pesos-Gold 

Von  dem 
Betrage  der 
Garantien 
brauchten 
staatsscitig 

nicht 
aufgebracht 
an  werden 

am 

nuf 
Jahre 

Zemtralbahn  .  . 

587,65 

13814287 

8>/f 

40  i 

483500 
1  66011 

196  S88 

Nordwestbahn  . 

1 886040 

8Vi 

40  < 

Mittellanabalin . 

AVIV  _  « 

817,04 

7450348 

1  3V3 

40  II    260  762 

Norabaiui  •   ■  < 

V  •  ^ 

114,iS 

1    2  682  649 

3»a 

40 

'      93  893 

Oatoabn   .  .  . 

W,43 

1 184886 

40 

41460 

zusammen  oder 

im  Mitte): 

1 

1H9S/99 

1  149,73 

27  018  160 

!  3Vs 

40 

945  635 

128238 

1897/98 

'J7  Ols  ](>(> 

'  :iV'> 

40 

945  635 

91  313 

18%/97 

i      1  149,73 
1 

27  01b  160 

1 

4U 

l 

94Ö635 

1  41624 

Winschaftsergebois. 

Die  wirtschaftliche  X4age  der  Bahnen  ist,  wie  schon  im  Archiv  189& 
berichtet,  sehr  ungieich.  Verschiedene  Bahnen  leiden  an  ständiger  Unter- 
bilanz,  so  die  Nord-  und  Ostbahn.  Erstere  ist  als  eine  Art  Lokalbahn 
oder  Zoftihrbahn  angewiesen  anf  den  Saladero  Nen  Coareim  in  der  Ort* 
schalt  San  Juan  Bantista  in  Brasilien,  letztere  kann  wegen  der  geringen 
Aasdehnang  von  nnr  50  km  bis  tnr  Station  La  Sierra  zn  einer  Bedeotnn^ 
nicht  kommen.  Die  Verluste  dieser  Bahnen  in  den  drei  Jahren  1896/97 
bis  1898/99  bcli-u^?eii  zusnimnen  43  527,  32  100  und  IT)  Uü  Die  Nord- 
west- und  ^littellandbaliii  hatten  im  letzten  l^fiichtsjahr  ebenfalls  Fchl- 
bctrflpre  von  8  42r)  und  llGÜl  S.  Bei  erstcrer,  ubwohi  sio  «rünstig  lieg't, 
und  nus  dem  Vorkehr  mit  Brasilien  Nutzen  zieht,  den  kten  die  Einnalunen 
kauHi  die  Kosten,  da  die  beständigen  Aushi  sscrunji^on  und  ErnciKMUiigen 
(l«'s  aiißerordentlicli  schlecht  gehauttMi  Untornehinens  zu  ^MoLlon  Auf- 
wendungen zwangen.  Auf  das  Kilometer  wurden  an  Bahnunleriialtung 
aasgegf^ben  in  don  drei  Jahren  243,6,  190  und  316^  ^egen  150  ^  bei  der 
Mittellandbabn.  17,2  km  der  Nordwestbahn  erhielten  in  der  Berichtszeit 
Stahlsrhienen  und  22  500  Schwellen  wurden  ansge wechselt.  Die  Mittel- 
landbahn  liat  niedrige  Ausgaben,  da  sie  in  besserer  Verfassung  ist.  Aber 
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Ihre  LinienfilhniDg  iet  recht  angfinstig;  Bie  weicht  vom  1884er  Gesetz 
ab.  IMe  Bahn  leidet  unter  dem  Wettbewerb  der  Umgaaysefaiiykhn,  die 
ihr  den  Tarif  mimert.  Diese  vier  Linien  machen  aber  nur  ein  Drittel  dw 
ganzen  Netees  ans;  die  anderen  zwei  Drittel  bilden  ein  von  Montevideo 
ans  nach  vier  Rlchtongen  ausgehendes  Ganzes,  die  Zentnübahn.  Die 
Ergebnisse  dieses  jetzt  auch  in  der  Bechnnngsftthrang  völlig  elnheitlielieii 
Unternehmens  stellten  sich  in  den  drei  Berichtsjahren!  bezogen  auf  dis 
erste  als  Einheit»  wie  folgt: 


1 

1 

1897/08 

1,12 

1,11 

1,01 

1,» 

i 

I,» 

1,» 

DurchiUirene  Strecken  .  . 

*  J 

1*M 

1/» 

• 

Ifii 

1,0» 

1 

> 

1 

V. 

1," 

Zu  bemerken  ist  hierliei,  dali  es  sich  nicht  um  einen  normalen  Auf- 
sotnvung,  sondern  lediglich  am  die  Kückkehr  zu  normalen  VerbältniBsen 
handelt. 

Dies  ist  im  allgemeinen  voransznschicken. 


1 

2 

8 

4 

Zahl 

Es  wurden 

BefJtrdertes 

(Zu  Seite  1137 

getiörig.) 

der 

gefahren 

Nutsgewicht 

. .  / 

Lokomotiven 

Iiokomotivkm 

in  tkm 

1 

70 

1 165202 

64116475 

Nordwestbahn  . 

18 

148  99t 

6688881 

Mittellandbahn  . 

10 

1 

181959 

0955313 

i  3 

39780 

1400969  , 

2 

615684 

susammen  1806/99 

98 

1 607 151 

80614 102 

1897/98 

1  ~ 

1496597 

75  446800 

i  474  163 

1 

68  906819 
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Zu  den  Einzelheiten  der  Statistik  übersehend,  ist  zunächst  über  den 
Stand  der  Bctriehsmittol  zu  bemerken,  daü  im  letzten  der  drei  Betriebsjahrc 
bei  den  sämtlichen  Bahnen  97  Lokoniütive»,  oder  0,()6  auf  das  Bahnkilo- 
meter vorhanden  waren.  Davon  dienten  4  dem  Personenverkehr,  7(5  dem 
gemischten  und  5  dem  Gütorverkehr,  die  übrigen  12  waren  Verschub- 
lokomotiven.  Die  Statistik  enthält  Angaben  Über  die  wichtigsten  Einzel- 
heiten aller  Maschinengattungen.  Die  Zahl  der  Personenwagen  belief  sich  auf 
124  mit  368  Achsen,  4  811  Sitzplätzen,  74  Betten  and  1  404  t  totem  Gewicht. 
Auf  das  BahnkUometer  entfielen  0,077  Personenwagen.  Die  Zahl  der  Güter- 
wagen belief  sieh  anf  1672  mit  4  880  Achsen,  11563  t  totem  Gewicht 
und  18  847  t  LadelUhigkeit  Auf  das  BahnkUometer  entfielen  1»048  Gttter^ 
wagen.  Femer  waren  64  Fackwagen  vorbanden.  IMe  Betriebsmittel 
stammen  fast  ausnahmslos  ans  England  oder  Schottland;  einaelne  sind  in 
den  Vereinigten  Staaten  oder  im  Lande  selbst  —  in  Salto  —  hergestellt. 

Die  folgende  Zusammenstellimg  (3. 1136/37)  gibt  einigen  Anfschlnß 
aber  die  Leistungun  der  Betriebsmittel.  Die  Angaben  sind  Iftckenhaft;  Achs- 
kilometer  sind  erst,  aber  anch  nnr  teilweise,  für  das  letzte  Berichtsjahr  auf- 
gezeichnet; sonst  sind,  aber  auch  nur  für  das  letzte  Jahr,  Wagenkilometer 
aufgeführt,  die  zur  besseren  Unterscheidung  in  der  Tabelle  eingeklammert 
sind.  Über  die  geleistete  Nutzarbeit  sind  Angaben  nicht  vorhanden.  Das 
ia  Spalte  4  der  Tabelle  angegebene  Xutzgewicht  enthalt  das  (Jewicht  der 
Personen,  die  I'f  i  sou  zu  70  kg  gerecliuet,  des  Übergepäcks,  der  l^ilgüter 
und  «I'T  g«'wriiiili(  iicii  (riitcr  ['inschljoßlich  Vi>*h. 


<          5         t         6         i         7         1  B 
j          Gefahrene  Wagenachskilometer 

1 

i 

1  PefBonen- 
'  wagen 

1 

Gepäck- 
wagen 

GfiterwagSD 

snsamnen 

« 

i  (1592685) 
Wagenkm 

499206 
Acbtkm 

609900 

90  718 

132  714 

(19684B8) 

374010 

8S1864 

75  840 

7;-! 

(1074B961) 
39548B0 

669SI86 

730  878 

:r,!  i->n 

(14  «6  419) 

4827  568 

6488700 

8U7  43Ö 

'^.y} 

Zentnlbahn 

1  Nordweatbahn 

HitleUandbahn 

j  Nordbahn 

(2176847) 
? 
? 

(2  {{08  743) 
? 
? 

(15  4Ö8  07Ö) 
? 
? 

(19973  668) 
? 
? 

zusaminen  189ä|/99 
1807/96 
1866/97 
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Uber  (He  Beförderaugbuiengen  gibt  die  folgende  Zosammenstellung 


1 

2  1 

8 

4        1  6 

6 

Befördert« 

Beförderte  Oikter' 

Persoueu 

Eilgater^) 

uewobii'' 

AnBahl 

1 

Zahl  der 
Per8oneii- 

ktn  atif 
1  km  Bahn 

Tonnen* 
sahl 

Zahl  der 
Tonoenkro 

auf 
1  km  Bahu 

Tonneo» 

1  MÜU 

,  (einischliell. 
,  Vi«b) 

Zontrülhahn  ... 

1J4Ü8I8 

24  945 

3688 

369 

1 

Nordwestbahn    .    .  ' 

14  477 

122  66 

:>;;4 

Mittollatidbahn    .    .  ■ 

21  921 

7  375 

.  200 

112 

T'^nrd  t)M  h  ii 

5  348 

3  708 

26 

14  227 

1 

9C>ÖÜ 

7  571 

20 

11816 

«asammen  oder  im 

1 

Mittel   .  1888/99 

999244 

17877 

4069 

249 

680»4 

1897/itti 

i*5ti614 

17  354 

i       3  979 

966 

690991 

1896/97 

1  966632 

1 

17  718 

■ 

3686 

■ 

289 

1 

Die  gesamten  Einnahmen  beziffern  sich  wie  folgt: 


Verkehrseinnahme  in  Peeoa  ans  allen  Qaellen 

Betrag 

auf 

'"^ 

auf 
1000  Zngkm 

auf  1009  tkm 
Nutdast 

Zentralbahn    .  .  . 
Nordwestbahn    .  . 
AlitteUandbahn   .  . 
Nordbabn  .... 

1979906 
166763 
186880 
53080 
27246 

2094 
876 
686 
4G6 
540 

1700 
1087 

loao 

1360 
740 

38,M 
27,» 
2Qi» 
37,M 

62134 

lusainnien  oder  im 

Mittel  l89S  i)<l 

2  401  H2.-» 

1  4**7 

1  53« 

29,T» 

1S97/98 

2'„*lt7  L'si 

1 4:^1 

1  540 

30,ii 

I89Ü/97  1 

1  2003901 

1280 

1400 

32,» 

1)  All  Gepäck  wurden  auüerdem  befördert  1898/99:  1 57ö  t,  in  den  beiden 
*)  Landeaerzeuguisse  (WuUe,  Haare,  Uöruer,  Zerealien,  Viehfutter,  M^i, 
Schäften,  allgemeine  Waren,  Vieh. 
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Autschlui»: 


7 

►  8 

9 

i  JO 

1 

11 

1      13      1  13 

tonnen 

Beförderte  Tiere 

liehe  Güter3) 

Zahl  der 

t 

1 

1 

ToDttenVm 

VerhälUiiä  j 

1  Schafe 

Pferde 

Biudvieb 

Schweine 

1 

Uunde 

65  531 

6,78 

1 

1      72 172 

0  219 

167  926 

14  175 

3  741 

31  l«) 

2  451 

588 

31  155 

90 

120 

27  554 

1        9  705 
1  433 

1061 

1 
! 

48  168 

142    1  142 

11  974 

r 

31 

67 

10 

10 

9^ 

'  298 

15 

1 
i 

31 

1152 

1 152 

48  650 

85  059 

7  914 

I 

•_*47  S47 

16569 

4  328 

45456 

38903 

tM&:4,n:2,»i: 

1^:  1 
6»ao:2,95:2,o9: 

1,1«:  1  j 

i     181226    [  16418 

f 

117623    1  9868 

1 

■ 

1 
1 

1 

198  781 
117686 

9627 
14932 

8  736 
2864 

An  den  RinnaUmen  sind  die  einzeluen  Verkehrsarten  in  folgender 
Weise  beteilij^i: 


Einnahme  in  Pesos  aus  Jen  einzelnen  V^erkehisarteu 


1 

!  Eilgut- 
sonen-  i 

1  verkehr  j 

Gepäck- 

verkehr j  y'^^^"^^^ 

sonstige 

graphen-, 
verkehr  j  Q"®"«» 

Zentralbahn  .    .  . 
Kordwestbahn  .  . 
Mittallandbfthn  .  . 
Nordbahn  .... 
Ostbahn  .... 

520  31»0       45  283 
37  803         3  082 
49119        3  931 
14761    !  897 
10276  1  619 

8  563 
835 
827 
261 
866 

1  \m  u-iü 

104  818 
125  750 
86780 
16676 

7  626 
2271 
1688 
856 
106 

28  709 
6954 
4666 
626 
406 

snaammea  oder  im 
Mittel  18961/99 
1897/98 
18961/97 

Vorjahren  1  352  und 

i 

632358  63711 
627820   1  46098 

B90098   i  45  472 

1 

1  1.V2  t. 

10861 
9602 
8618 

1661 198 
1555  609 
1842969 

12660 
15443 
12701 

41 166 

43  409 
68468 

Kuucheu,  Schlachiprodukte,  Verschiedenes),  Bautuaterialieo,  Material  der  (it>8t^ll- 
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Die  Einnahmen  aus  den  versclnedenen  Quellen  stellen  sich  in  ProzenteD 


2 


8 


I 


Penonen- 
verkehr 


£Uga^ 
▼erkebr 


Persoaen- 
geplek 


Z^ntralhahn  . 
Nordwestbahu 
Mittellandbalm 
Nordbahn  .  . 
Oslbiihn    .  . 


zusamnen  oder  im  Mittel: 

1806/99 
1897/98 
18IN^ 


26,3» 

24,97 
26,43 

S7,ll 
«7,n 


2,11 


0,0 

M4 


2^ 
2^ 


0^ 
(Ml 

0,41 


Die  Ausgaben  sind  aus  den  folgenden  Zusammenstellangen  er 
Tabellen  sind  fortlaufend  mit  kleinen  Buclistaben  venelien,  die  in  den 
znsammenfassend  markieren. 

a)  nnd  b)  Bahnanter- 


1 


2 


Ver- 

I  waltung, 

Löhne 
und 
Geh&lter 


3 


Emeiiening 
▼on 


Sdiienen 


Schnellen 


Ober- 
bau- 
unter- 
haltimg 


Bet- 

inaterial 


Zenttalbahn  • 
Noidweatbabn 
Mittellandbahn 
Nordbahn  .  . 
Ostbahn  .  .  . 


ausatnmen  oder  im 
Mittel  .  18D8/99 
1897/98 
1896/97 


146187 
80967 
44892 
16676 
7410 


■244  082 
23U  119 
2M)224 


12647 
8724 
1841 
6 


18610 
10616 
18784 
6484 
604 


8167 
1082 
1162 
204 
141 


1190 
U64 


22  718 
C804 
7588 


54  946 

ß«)  183 
68261 


5  775 
4  872 
6948 


3  174 
1352  I 
1767  I 


1)  Nur  teilweise  angegeben. 
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der  Gesamtpinnahme  und  bozogen  auf  das  Anhi^ekapital  wie  nachstehend. 


'_      _4_  _> 

Oewöhalicberj 
Güter- 
verkehr 


6 


II 


1        AuB       ||  Gesamtverkehrs- 
Telegraiihen-  einnähme 

in  Prosenten  des  h 


verkehr 


Quellen 


Anlagekftpitals 


6^ 

Zentralhehn 

'  Nordwestbahn 

MittoUandbabn 

1|W 

Nordbahn 

1,66 

0«tb«hn 

417,1» 

67,M 
57,17 


Oy» 

Ml 

(Mo 


1,«» 

2,15 
0,» 


68,75 
(j7,71 


0,.'.8 

0,67 

Ofii 


1,7t 
1,H» 

3,07 


4,75 

4,r..s 

4,09 


ziisaijimeii  oder 
im  Mittel  lWJ8/9y 
18117/98 
lbyö/97 


siclitlieh  und  wie  die  Einnahmen  durchweg  in  Pesos  angegeben.  Die 
Tubellenüberschrifteu  wiederkehren  und  hier  die  einzelnen  Ausgabeposten 
Es  ergeben  sich  an  Unkosten  fQr: 

haltang  und  TelegraplL 


8 


9 


10 


Ansbesserungeu 
an 


Bracken 

und 
Durch- 
lässen 


Hoch-    digungen,'  ßrd- 
banten  i  Siirnaieo  arbeiten 

UäW. 


n  

Ver- 
si'hiede- 
nes 


12 


su- 
saramen 


13 


Auf 
1 

Biihnkni 


14 

Tele- 
graph 


b 

20« 

81G  ' 

2269 

218 

.  192 

II«) 

171 

1  138 

1 

1 

S16 

IlTSG 

1205G 

901 

12638 

•2  im 

3  142 
1809 
901 


3  291 
409 
511 
167 
246 


1 


57ü 
Sl 

109 
61 
66 


m 

4 


IGül 


6761 
8«0 


I 


4674  I 

3871»    I    2484  | 

1  i 


887 

979 


309 
12B7 
176 


161 


1762 
2683 
316(> 


189  23H 
56  120 
69  255 
22  688 
8  628 


845999 
324981)  t 
828145  ' 


74 
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o)  Loko- 


  1 

2 

8 

4 

6 



ÜberwMflnin^ 
und  Bureau- 

Köhlen 

kosten,  Lohne, 
Pr8ml«n  naw. 

insgasaml 

Ar 
dM  Zugkm 
et». 

Waaaer 

j 

1  oIoOTd 

118884 

lOyo 

868» 

Nordwestbalm  . 

lOODB 

16040 

la^ 

8477 

MltMlIudbahn 

•     •     •  • 

88048 

l%i 

88» 

6  Ml 

4848 

IM 

886 

8748 

8611 

8.» 

806 

SQBimnien  oder  im  Mittel 

209  46» 

104  873 

10^ 

32140 

1H97/98 

137  406 

31  562 

id9W 

Itiüaüt)      1  121777 

! 

8»B 

Die  Lokomotivkosten  halx'ii  in  den  Berichtsjaliren  infolge  der  Melir 
nonnnen.  Die  Tonnp  Kohlen  kostete  im  Mittel  der  drei  Jahre  25— 28^^* 
Miitellund-,  der  Nordwest-  und  Obtbaiiii  37  — H9  j(,  bei  der  Nurdbahn  45ii(- 
fichiflUngn-  und  Frachtverhältuksen  sowie  Zolivergünstigungen. 


d)  Kosten  ffir 


l 



8 

8 

4 

Personen- 
wagen 

Oftterwagen 

L8hne  «sv. 

1 

3  700 

18  791 

42567 

1006 

695 

5412 

454 

8689 

6904 

;  161 

880 

1191 

164 

185 

1061 

zusammen  oder  im  BOttel 

 1 

1 

180^ 

5477 

98641 

66186 

1807/98 

68m 

166B8 

680B6 

188^ 

5899 

15807 

55440 
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motiykoBten. 


'  e 

7 

8 

9 

10 

U 

12 

i 

.  Schmiei^ 
mittel 
und 
Txlg 

• 

sehledenes 
und 
Oefite 

Ausbesse- 

LOKO- 

motlv-  j 
miete 

1 

1 

msgoaaiui 
e 

Anf 
1000 
LokO" 
motirkm 

Anf  dae 

1 

8  107 

1309G 

13  735 

3(30 

l  974 

1649 

1841 

42648 

397 

280 

1146 

616 

3766 

80286 

376 

186 

140 

1900 

1147 

14 102 

886 

124 

18B 

12 

646 

i  7648 

212 

166 

11696 

17900 

20166 

1 
1 

1  466227 

]  390 

284 

11484 

16348 

16667 

312 

,  411868 

\  m 

366 

11660 

14880 

14078 

3010 

j  801209 

1  270 

4 

244 

leistungen  und  der  Steigeranf?  des  Kohlenpreises  auf  allen  Linien  znge- 
Bei  der  Zentralbahn  betrug  im  Jalire  1808/99  der  Preis  25  .ft,  bei  der 
Der  grofie  Preisunterschied  beruht  auf  Verschiedenheiten  in  den  Aus- 


Betriebsmittel. 


5 

7 

1 

Zuüammeu 

fl 

Auf  1000 
Lokoraotlvkin 

Auf 
!  Bahnkm 

65  058 

m 

G8,0l 

Zentralbahn 

* 

6  945 

48 

39^7 

Nordwestbahn 

1 

t 

1 
1 

8H«b 

49 

j  Mitteiiandbaha 

1  713 

48 

15,0  t 

j  Nordbahn 

1 

1 

— L 

1341 

86 

1  Ostbatm 

1 

t 

'  zusammen  oder  im  MiUel 

1 
t 

83  944 

44 

'  189Ö/99 

86168 

60 

64,» 

1897/98 

1 
j 

76647 

60 

47,1« 

1896/97 
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e)  Verkehrs koBteiL 


Vericehrs* 
kosten  1} 

Gehillter 

11  Uli  T  .nH nP 

des 
Stutions-  , 
und  'lAxg-  i 
penonalt 

i 

[ 

'  zuBuiunien 
e 

Auf  dM 
Belmkin 

Auf 

moti?km 

Z  An  iFAlh  Ahn 

JA  81$ 

TBSmt  191 

8» 

S  lAD 

96888 

AUA 

lag 

104 

Kordbabn  .... 

1848 

78» 

8677 

76 

S19 

Oatbohn  

1 

988 

6087 

7878 

140 

1 

I9S 

snuammen  oder  im 

) 

■ 

236 

Mittel 

57  GU 

321  037 

378650 

242 

52  6Ü4 

304  238 

350  «127 

222 

241) 

1806/97  1 

64288 

288318  ; 

1 

849801 

318  1 

2» 

Die  Zunahme  ii)  den  Verk<'hi*8k08ten  liegt  wesentlich  in  der  Ver- 
mehrung der  Löhne  und  Ueliülter. 


Ans  dem  bisherigen  ergibt  sich: 


1 

2 

3 

1 

'  4 

5 

Qesaiute  Koheinnahme 

Oesam  tausgabe 

Betrag 

in  Prozenten 

des 
angelegften 

Betrag 

1 

III  Prozenten 
des 

angelegten 

K  .■i]iitn!-- 

Zentralbahn   .  . 

I  979  906 

6,w 

1  033  4% 

3,43 

Nordwestbahn  . 

155  763 

1        159 188 

2,40 

Mittel) nnd>)ahn  . 

mmi 

2,3'i 

1        197  571 

2,3«^ 

Nordbahn  .  .  > 

58  080 

1,40 

'         61  804 

1,« 

Ostbahu ...  * 

27  246 

1,M 

34  847 

2»io 

susaTiunen  oder 

im  Mittel 

■ 

1898/99  ' 

2  401  825 

4,75 

1      1  486606 

1897/98 

2297  281 

4,5:. 

1  397  389 

1896/97 

2068901 

1 861 917 

1)  Personal  und  Bureaukotten,  Dmckwasiennaacbinen,  Sishmisninf  ^ 
Schreib-  und  DmckBachen,  Miete,  Schadenersata  usw. 
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Weitere  Ausgabeposten  f),  g)  and  h).    GesamtunkoBtou  a)  bis  h). 


1  J 

1 

1  < 

Auf 

Auf 

1 

ZoU- 

Aus- 

1 

Auf  1 

Auf 

meine 

gaben  i 

1000 ; 

des 

i  du 

ge- 

miete 

ins- 

kosten 

■  Bahn- 

niütiv- 

'bflbren, 

Zug- 

Bahn- 

f 

km 

Km 

h 

.1  h"s  h 

km 

km 

Zentrallialin    .  . 

115  961 

1*22,7 

1U(I 

875 

■ 

9873 

1  033  496 

887 

1  im 

Norfiwogthahii  . 

23  535 

182,1 

164 

891 

159  188 

1  in 

H96 

MitU-llandbahu  .  { 

106,3 

1«> 

2237 

197  571 

1  i.m 

623 

Nnrdbahn  .  .  .  ' 

Wim 

125,8 

361 

154 

61  804 

1  5ö6 

541 

Osibahn  .  .  .  .  j 

9373 

180,9 

,  L 

254 

151 

34547  , 

035, 

685 

zusamiueu   oder  , 

1 
1 

 \ 

1 

im  Mittel  i 

■ 

i 

4 

^ 

1698/99  ! 

196917 

122,7 

126 

4306 

9676 

1  4866<I6 

96o' 

926 

1807/98  ' 

m  m 

121.6 

130 

3310 

6474 

1897389 

980. 

671 

1886/97  1 

1 

196286 

121,7  • 

182 

2046 

usea 

1 

1861917  y 

920 1 

849 

6 


8 


9 


Gewinn 


Verlnsl 


Ausgabe 
in 

Froaenten 

der 
Binnahme 


Gewinn  oder  , 

'I 

Verlast  , 
in  Prosenten  t 
des 
Kapitals 


 }  

4-  3,14  <'  Zenir&lbahn 

—  0,05  Ij  Nordwestbahn 

—  o,u  1  Mittellandbahn 

—  0^  ;|  Nordbahn 

—  0,44  If  Ostbahn 

■  \\ 


I 


946  41U 


916  SI6 
809  803 
701984 


3426 
11601 
6774 
7801 


52 

loa 

'106 
117 
127 


63 

—  0,0« 

61 

+  1,7« 

—  0,0« 

66 

+1,« 

'0,09 

ansammen  oder 
Im  Mittel 
1696/90 
1807/98 


&eieucbtung  der  ätalionen  und  Wagen,  Schmienuati>rial,  Materialien  und  Gerttte, 
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Die  Nordwest-  nnd  Mittell^ndbahnen  hatten  1897/98  und  1H9t^9; 
den  drei  Jahren  gebeBBert,  besonderB  aaf  den  gewilhrlciBteten  Strecken 


Dflh  (jcsamtergebnis  der  Wirtschaftlichkeit  der  iiauptbahneu  lür  das 


1                      2                         3  1 

-  - 

1 

Hrlrifbs- 

g  Uinge 
S                                                  am  Ende i 

0  [ 

!S  des 

«      Name  der  Bahnen     „    .  ^  , 

£                                           ,  jahrei 

J  1806/99 

km 

4            5      "      6      '  7 

Ausgfpp^o henes  j 
Kapital 

Garan-  ßaraii- 
ins-      auf  das  ^^^^ 

gesamt   Bahnku,    ^^^j^,  :  ^^„^^ 

\ 

in  : 

1 

Pcwos-Gold      j|   Peso»  % 

1    Zentralliahn : 

(iaraiitierte  Linien; 
Norderweiforiing .    ,    .  , 
Ostt'i  wciteniim'    .    .   .   .  ' 
Nonloeitabi&weiguug.  .  .  | 

206,20 
88^S  ^ 

1 

7  647  «a') 
5  467  9*«) 

\ 

26  072     6KJ3  137      3' j 
26518  4B4ö7(lO 
—      1  2  075  450  3Vl 

l' 

ztt9ftmni(^n  .  .  .  ! 

Nicht  garantierte  Linieu.  1 

1 

&87,u  ( 
357,68 

!  1 
|181l5fifl5'   26266  l 

17045  020  38223 

18814287 

1 

• 

1  - 

zuaamnien  oder 
im  Mittel  .  . 

2  Nordwestbahn: 

Garanlierlc  Linien  .   .  . 
Kkht  garantierte  Linien  . 

1 

946,47 

j  97,M 

80160606  31900 

1 

1 
• 

1 13814287  - 

1 

I  1886040  aVä 
1 

!    -    ,  - 

«usNmmen  oder 
im  Mittel  .  . 

8   Htttellandbahn  .... 

177tW 

1  317,04 
1  114,1« 
60,13 

6682211 

^  8868«ri 
4080541 
1687170 

87066 

26880 
85807 
33602 

j  1886010 

74G0348 
;  2682649 
1  1184886 

(41 4189 1) 

insgesamt  oder  im 
Mittel  

l 

'ffftnnti«rt 

1  149,71 
nicht 

r  «6,1» 

Ii 

60848996 

1 

31682 

27018160  aV» 

k 

1 
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noch  mit  Gewinn  g^earbeitf^t.  Das  Ergfcbnis  der  Zentralbahn  hat  sich  in 
der  Oeterweifcenmg  und  NordoBtzweigliuie. 

Jahr  1898/99  Ut  in  folgender  Tabelle  flbersichtlich  zusammengestellt: 


«19 
B  efö  rdert 


sind 


Per- 


I  Bomm  I 

I 


Güter- 
ionii«!!. 

'   Vieh   ,  Eil»ut. 

i  Fraelit- 

gut  und 
Vieh 


n 


IS 
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Ein  englischer  Ei8enbahneraus.staii(1  und  seine  Folgen.  Im 
Summer  des  Jahres  1000  huhen  die  Angestellten  der  Eisenbahn  des 
Kiver  Taff-Tals,  einer  etwas  über  120  Meilen  langen  Bahnstrecke,  die 
Cardiff  mit  den  hauptsMehlichsten  für  den  dortigen  K<  ililrnhandel  in  Be- 
tracht kommenden  Kohlenb«*rgwerkcn  verbindet,  behufs  Erlangung  höherer 
Arbeitslöhne  die  Arbeit  niedergelegt,  nachdem,  die  Versuche  der  Handels- 
kammer in  Carditr,  eine  Einigung  anzubahnen«  fehlgeschlagen  waren. 

Schliefilieh  haben  die  Ausständigen  den  Kampf  ohne  Erfolg  aufgeben 
müssen. 

Die  Folgen  dieses  Ausstandes  sind  erst  kttntlich  2U  Tage  getreten 
und  zwar  in  einer  Art,  die  in  Rücksicht  auf  die  schwerwiegenden  Ein- 
griffe, die  die  AuBStftnde  von  Eisenbahnangestellten  auf  das  gesamte 

wirt8chaft1ie)ic  Lehen  haben  können,  weit  über  das  örtliche  Interease 
hinausgeht. 

Die  Angestellten  der  Riv<  i-  'I'atl-Talbaliii  haben  seinerzeit  die  Arbeu 
im  Einvcrnrhmen  mit  dem  Vorssliindr  ihie.s  Vereins,  der  Amalgamated 
Society  ot'  Kailway  Kervnnts,  niederp^eicj^t.  und  es  war  die  Streik leitun? 
und  die  Vertretung  der  Arbeiteriiitercssrn  von  dem  Generalsekretär  der 
genannten  Oeselisehaft  in  die  Hand  fienomraen  worden. 

Nai'hdem  der  Ausstand,  wie  erwähnt,  beendet  war,  hat  die  TafTTal- 
Eisenbahnge{>ellsehuft  vor  dem  ZivUricbter  einen  Prozeß  gegen  diese  Ver 
elnigang  der  Eisenbahnarbeiter  und  gegen  einige  ihrer  Vontandsmit- 
glieder auf  Schadensersatz  angestrengt 

Das  Uiteil  wurde  von  dem  Richter  Wills  der  Rings  Bench  gefkllt 
und  die  Amalgamated  Society  nf  Railway  Servants  hat  sich  bei  dem 
Urteil  berahigt. 

Diö  GesollBchaft  machte  die  fjciter  persönlich  und  die  VereinigUBK 
in  ihrer  Kasso  verantwortlich       die  326000  £^  die  sie  durch  den  Av 

stand  verloren  hatte. 
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Bei  der  Bebandiung  diesr-r  Foraerung,  dio  von  der  Jury  nach  Kcolits- 
belehrang  durch  den  Richter  ^grundsätzlich  anerkannt  wurde,  waren  zwei 
Hauptfragen  zu  beantworten»  nttmlich  inwieweit  die  geschehenen  Hand- 
lonipeD  unrechtmäßig  waren,  und  inwieweit  die  Arbeitervereinigung  ver- 
antwortlicli  ist  für  unrechtmäßige  Handlungen  ihrer  Leiter,  die  sie  in 
ihrer  Eigeuscball  als  Leiter  begangen  haben. 

Die  Verhandlnngen  werfen  ein  eigenartiges  Liobt  darauf,  was  in 
England  gegenwärtig  als  recbtniäßige  Ausübung  des  Ansstandsrechts  und 
was  als  unreehtmäßige  Überschreitung  betrachtet  wird. 

Die  erste  Frage  war,  ob  der  Ausstand  selbst  gerechtfertigt  war. 
Der  Richter  bezweifelt  es,  weil  dieMeinungsversclücdenheit  mit  d<  ni  Sif^-nal- 
wächtcr  Eringtnn,  die  die  Ursache  war,  vom  Leiter  des  Ausslandes  selbst  hIs 
„h<^chst  unbedeutend  und  lächerlich"  hrzeiclinet  wurde.  Hielitor  Wiilsj 
urteilte  demgemäß,  daü  der  Ausstand  (  l  ue  begründete  Ursathr  iu<  AWrk 
gesetzt  worden  war,  und  der  Vertei<iip:''r  der  Arbeitervereinigung,  der 
diesen  Punkt  bestritt,  sagte:  „Die  Klägerin  hat  behauptet,  daß  es  nur  eine 
Scheinbcwegung  war  und  daß  die  Ausständigen  von  der  Vereinigung 
und  ihrer  Leitung  dazu  getrieben  worden  wären,  ohne  daß  sie  selbst 
emstliche  Beschwerden  hatten  und  nur  zum  Zweck  eines  Vorteils  dieser 
Vereinigung.  In  diesem  Fall,**  führ  er  fort,  »wäre  der  Ausstand  ungesetss* 
lieh  gewesen,  da  er  nicht  mit  der  Absieht  ins  Werk  gesetzt  worden  wäre, 
dem  Vorteil  der  Ausständigen  za  dienon.** 

Er  zählte  danach  einige  Beschwerden  der  Arbeiter  auf,  die  nach 
seiner  Meinung  den  Ausstand  rechtfertigten. 

Etwas  weiter  in  seiner  Rede  wies  er  darauf  hin,  daß  liier  nicht  „eine 
iHi.sarlig«'  t^herredun^'  der  Arlteiter.  ihre  Verträge  zu  brechen,"  stattge- 
fiuulen  habe.  Denn  die  Arbeiter  hätten  in  einer  Versammlung  den  Be- 
sch Ivili  gefaßt,  die  Arbeit  niederzulegen,  und  hätten  dies  nicht  nur  nicht 
auf  Defehl  des  Voititandes  des  Zentral  Verbandes  in  London  getan,  sondern 
bereits  bevor  man  wußte,  ob  die  Vereinigung  d<'n  Ausstand  mit  Beihülfen 
unterstützen  wQrde.  £r  gab  zu:  f,Es  ist  außer  Frage,  da(]  die  Verleitung 
eioes  Arbeiters  zum  Vertragsbruch  ohne  begründete  Ursache  den  Aus* 
gangspunkt  einer  Schadensersatzforderung  bilden  kann." 

Der  Richter  gab  als  seine  Meinung  zu  erkennen,  daß  die  Leitung 
eine  unrechtmäßige  Handlung  dadurch  begangen  habe,  daß  sie  einem 
unrechtmäßigen  Ausstand  Beihttlfe  leistete,  und  daß  zwar  die  Arbeita- 

cinstclliing  an  sich  nicht  unrechtmäßig  sei,  daß  sie  jedoch  erst  nach 
gehörif^cr,  rechtzeitiger  Kündigung,  nicht  aber  durcli  Vertragsbruch  er- 
folgen dürfe.  Er  siihe  in  dieser  rnt<  rstützung  «  in  Komplott,  um  der 
Klägerin  durch  ungesetzliclie  Mittel  iSchaden  aiuzufugcn. 
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Rr  sprach  auch  ausführlich  darüber,  ob  iimn  <lic  Fortdaaer  d«^ 
AussUiidfft  nicht  durch  ung-esetzlichc  Mittel  erzielt  habe  und  ob  nicht 
ein  Aiiprriff  auf  das  freie  Hecht  rtcr  englischen  Bärger,  zu  arbeiten,  ge- 
macht worden  sei.  Dali  die  tätliehe  BebiDderung  von  Arbeitslnstig«!) 
hieranter  falle,  wurde  von  allen  Parteien  zn^geben.  Die  Frage  war,  ob 
man  Posten  ausstellen  und  die  nicht  Ausständigen  als  „Ausstecher''  er- 
klären durfte. 

Bezüglich  des  System  of  pickets  (Aufteilen  von  Posten)  meinte  der 
Verteidiger,  daß  dies  vollkommen  eriaubt  wflre.  ^Auf  dem  Ausguck 
stehen,  um  Erkundigungen  einzuziehen,  ist  gesetzlich  zulässig;*  für  zweifel- 
hafter hielt  er,  ob  man  Posten  zu  dem  Zwecke  ausstellen  dOrfe,  andere 
zum  Vertragsbrach  zu  verleiten;  aber  hier  bestritt  er,  daß  der  Leiter  ' 
wttttte,  daß  die  anderen  vertragsmäßig  verpflichtet  waren.  Der  Richter 
erklärte,  daß  im  allgmnelnen  die  Überredung  zum  Vertragsbruch  unge- 
setzlich sei,  daß  man  aber  zu  weit  gehen  wUrde,  wenn  man  dies  in  jedem 
Einzelfall  annähme.  Wenn  es  nur  bei  der  Überredung  bliebe,  keine  Be- 
drohung, keine  Furchtein  jagung  «»der  Zw  ang  stattfinde,  ist  er  genei^n 
dies  nicht  als  ungesetzlicli  zu  Ix  trachtcti.  Dagegen  sei  es  ungesetzlich 
falsche  Vorstellungen  in  Bczirlmiig  auf  die  Ursache  des  Ansstandes  zu 
erwecken,  und  iu  dem  vorli(«^r^;ndcn  Falle  habe  kein  tronilgcndcr  C^ruiid 
vorgelegen,  die  Arbeiter  zum  Vertragsbnu  li  zu  überreden. 

Noch  M  li.irter  urteilte  er  über  den  Gebrauch  des  Ausdruekc^  „blfick 
leg"  (Verdränger).  Der  Verteidiger  hatte  erklärt,  daU  man  damntcr 
einfach  verstände  ^.jemanden,  der  als  Ersatz  fXlr  seinen  Mitarbeiter  Arbeit 
annimmt^  oder  iWkdistens  einen  zur  Zeit  eines  Ausstandes  von  außen  an- 
geworbenen Arbeiter".  Nun  hatte  der  Leiter  diejenigen,  die  bei  der 
Arbeit  blieben,  in  einem  Kundschreibon  zu  „Ausstecbem"  gestempelt 
Richter  Wills  machte  die  Bemerkung:  Ausstände  sind  gefähriiche  Dinge. 
Hier  war  eine  Armee  von  fast  1  200  aufgeregten  Menschen  ohne  Leiter 
für  die  Abteilungen.  Und  weiter  sagte  er:  „Ausstecher  ist  unter  den 
Arbeitern  ein  Abschreckungswort  und  ist  als  Abschreckungswort  in  den  i 
Zirkularen  gebraucht  worden.  Durch  die  Rechtsprechung  ist  festgestellU 
daß  unter  Schreckeinjagung  füles  dasjenige  verstanden  werden  muß,  was 
vernünftigerweise  befürchten  läßt,  daß  körperiiche  Gewalt  gebmueht 
werden  konnte;  und  sollte  nun  die  Bezeichnung  als  Aussteeher  fllr 
jemanden  nicht  zu  den  Bedrohungen  gehören?" 

Die  Jury  nahm  nach  einer  sehr  kurzen  Beratung  an,  daß  die  Be- 
klagten sich  zwecks  Benachteiligung  der  klägerischen  Gesellschaft  zu* 
^annuengeian  hatten,  dai»  t^ie  unrechtraäUig  Arbeiter,  deren  Vertragszeil 
nielit  abgelaulen  war,  zum  Koniraktbruch  verleitet  und  daii  sie  den  Aus- 
stand mit  ungesetzlichen  Mitteln  fortgesetzt  hätten. 
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Eine  gleiche  Fr«m^  bat  in  Deutschlaiul  noch  nicht  zur  richterlichen 
Entscheidung  gestanden,  da  eine  der  ^Amalgamated  Society  of  Railway 
SefTants**  gleiche  Veretnigong  nicht  vorhanden  ist   Gegebenenfalls  dürfte 
auch  hier  die  Geltendmachung  eines  Schadenscrsatzanspmchcs  aus 
823  ir.  des  Bürgerlichen  Gesetzbuches  zulässig  sein. 

Die  schweizerischen  Riin<les)»ahneii  im  Jahre  1002.  Dir  ncnoral- 
diii  ktion  der  si  hwi  izorischt  ii  lUiiulrsbalnion  hal  untrrm  11.  April  1003 
ritn  n  Bericht')  über  ihre  Goschäflsführuii^^  im  Anhw  11)02  erst;Ut<'t.  Ks 
ist  dieses  der  erste  Jahreslx  riclK  seit  der  Verstaatlichung:  der  Schweizer 
rischen  Zeiitralbalin,  der  Schweiaserisehen  Nnnlosthnhn  und  der  Bahn 
\\  <  «lilen  — Hn  ni^arteu,  durch  die  das  Ötaatöhalmuctz  einen  Umfaug  von 
1  47H  km  erhielt. 

Der  KeclinungsabschlttU  ist  durch  Buiidesheschlutt  vom  26.  Juni  1003  ) 
genehmigt  worden. 

Die  flnanziellen  Ergebnisse  des  Geschäftsjahres  sind  äußerst  befrie- 
digend; fast  auf  allen  Gebieten  sind  die  Einnahmen  gegen  1901  gestiegen 
und  haben  den  Voranschlag  übertroffen.  Besonders  stark  ist  die  Zunahme 
des  Güterverkehrs,  die  auf  eine  Besserung  der  allgemeinen  Wirtschaft- 
«  lieben  VerhAItnlsse  und  auf  die  gute  Ernte  in  der  Zentral-  und  Ostschweiz 
zorQckzuf&hren  ist 

Im  einzelnen  sind  folpende  Zahlen  herv()rzuhel»eii: 


die  Roheiunaltmcn  iin  rersoncnvuriiehr  be- 
trugen   27       2m  Frcb.-^) 

im  .Jahre  ÜMIl  betrugen  »io   2»»  28»»  TlK)  „ 

der  Voranschlag  betrug   27  017  000  „ 

das  ergibt  eine  Mehreinnahmo  v<m   828493  „ 

l^egenfiber  dem  Jahre  1901  und  von  48283  Pres,  gegenüber  dem  Vor- 
anschläge. 

Die  Roheinnahmen  im  (Uitcrvcrkeh  r  betrugen  .  H'M>82  71.')  Fres. 

im  .Jahr  l'.ioi  betrugen  sie   8«  4!)1  227 

im  Voranschläge   a({54;H)(K)  „ 

das  ergibt  eine  Hehreinnahme  von  3  141  488  Frcs. 


ipegenttbor  dem  Jahre  1901  und  von  3  083  7K>  Frcs.  gegenüber  dem  Vor- 
anschkige. 


>)  Schwelserische«  Bundesblatt  No.  25  S.  470  ff. 

»)  -  ,  „    27  S.  747. 

S)  Die  Bruchteile  voa  Frankeu  sind  fortgelassen. 
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Die  verschiedeoen  Einuahmeu  betro^n   4  211  217  Frcs^ 

das  bedeutet  gegenüber  dem  Vomnsehlage  einen  Fehlbetrag  voa 
660  782  Fres. 

Wie  hocb  die  ^rerschiedenen  Einnahmen"  im  vorigen  GeschAftsjahre 

gewesen  sind,  ißt  aus  dein  Bericht  nicht  ersichtlich. 

Die  Gesamtheit  der  Kinnahmen  aus  dem  Personen-  and  Gnter- 
Verkehr  betrug 

im  Jahre  1902   66  697  998  Fn». 

^     ^     1901   .   .   ,   62728016    ^  . 

Die  MeliicinuaiiuK  l.eirä^n  al>.»     ....     3969082  Frc^J. 

oder  6,8S^/o.  In  den  einzelnen  (iruppen  ergibt  sich  folgende  Verkehrs* 
zunähme : 

Personenverkehr  3,15% 

Gepückverkehr  6,56  ^ 

Tinrhefftrderung  7,77  ^ 

Güh-rvcrkchr  8,79  ^ . 

Die  Betriebsausgaben  sind  in  den  meisten  Punkten  hinter 
Voranschläge  zurdekgebHeben.   Am  bedeutendsten  waren,  die  firspanusae, 
die  infolge  billigerer  Kohlenprefse,  als  bei  dem  Voranschlage  vorgesehen 

war,  hei  der  Zupbefrtrderun^  gemacht  werden  konnten.   Wie  hoch  die 

Betriebsausjraben  im  .laliic  l'.iUl  gewesen  sind,  kann  man  aus  dem  B*"- 
riciite  nicht  eiitnehnien.  Im  einzelnen  sind  die  BctriebsaiisgabeD  sm 
folffender  'i'abelle  zn  rrsohf-nt 


Voraitechhij; 


tatsttchllche 
Ausgabe 


Abwekhoo^ 


1.  Allgemeine  Verwaltung.  .  Frcti.  j| 

%  Bahnaufsicht  und  -Untere  ii 

haltuog  ,  I 

3.  Kxpeditionfl- und  ZugdienAt    „  ' 

4.  Fahrdienst  „ 

5.  Verschiedene  Ausgaben.  .  „ 


1780135 

<i  901 7:>() 

18  071  050 
17  824  740  j 
4826  760  I 


17^641 

7<>-28B28 
13i;H6  125 
16  918  110 

4041820 


—  »494 

+  127078 

—  34  925 

—  866  700 

—  784  »10 


Der  Kinnahmeüberschuß  betrug  27  665  499  Frcs.,  4  191  0»4  Pres.  mehr, 
als  im  Voranschläge  angenommen  war. 

DaK  VcrliHltniK  von  Betriebsausgaben  zu  Roheinnahmen  (Betriebs' 

koultizicnt)  betrug  ül,ll7o» 
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Die  Zahl  der  Betriebsmittel  ist  im  Jahre  1902,  wenn  aneh  schwacli, 
gestfenfen.  Der  Bestand  war  folgender: 


1 

19(>2 

1901 

1  9U2 

gegen 

i 

1901 

liOkonollTen  .  •  • 

f  ' 

1  41NI 

609 

+  1« 

PenojNnwageii  .  . 

!  1869 

1895 

•f  36 

QfLIenragen  .  .  . 

7098 

7168 

+  66 

Es  worden  im  ganzen  18067  327  Lokomotivkilometer  snrUckgelegt; 
gegenttber  dem  Voijahre  bedeutet  dieses  eine  Mehrleistuu^  von  844  548  km. 


Äußerung  eines  englischen  Staatsmannes  über  das  Staats- 
hahnsystem.  in  «einem  diesjahri^fen  Juhrt;sbericlit  Uber  Ä^''y|)teii  luiU 
den  Sudan  beschäftijäft  sich  Lord  Croraer  anch  lua  i<  r  vielcnirterten 
Frajjre,  ob  es  ratsam  sei,  »iic  ägyptischen  StaatKbaliiit'H  .in  eine  l'rivat- 
geKclIsolmtt  zn  verkanten.  Lnrd  ('romer  ht  kcmit  sich  zu  den  Anliän^^ern 
des  Privatbaliiisysicnis,  liält  <'s  ;ib<'r  in  dii-M-m  FrIIo  doch  für  ^retVihrlieh. 
div  Hlaatsbahneii  in  ein  l'rivntnnifnK'hnieii  umzuwandeln.  Kr  jjilit  zwar 
zu,  daß  ein  Privatunt*'iii<'limei-  den  Hetrit  b  nirhr  nach  kanfniännischen 
Crruiidsätzen  gestalten  und  dadurch  die  Ertragsfähigkeit  der  Hahnen  er- 
höhen könne,  bezweifelt  aber,  daß  dieses  dem  l^blikom  zugute  kommen 
würde. 

Naeh  Gromers  Ansicht  ist  das  Prlyatbahnsystem  nur  dann  ftUr  die 
Allgemeinheit  nützlich,  wenn  die  Bahnen  die  Konkurrenz  anderer  Bahnen 
za  fürchten  und  danach  ihre  Politik  zu  regeln  haben;  er  sagt  aber,  daJS 
eine  solche  Konkorrenz  in  Ägypten  nicht  vorhanden  sei.  Die  ^agricnltnral 
lines**  kftmen  nur  als  Znfuhrwege,  nicht  als  Rivalinnen  in  Betracht«  und 
so  hätten  die  Hauptbahnen  ein  tatsächliches  Monopol.  Die  Fluß*  und 
KanalschiiTahrt  sei  allerdings  seit  der  Beförderung  der  Zölle  In  die  Kon- 
kurrenz mit  den  Eisenbahnen  eingetreten»  und  das  habe  bereits  ein  Herab- 
drücken  der  Frachten  zur  heilsamen  Folge  gehabt  Eine  Privatbahn- 
g'esellschaft  würde  aber  mit  den  Schilfahrtsgesellschaften  zum  Nachteil  des 
Publikums  Tarifvercinbamngen  schließen.  Auch  würden  Beschwerden  und 
Anträge  des  Pnblikums  bei  einer  Staatsbehörde  bessere  Berücksichtigung 
finden,  als  bei  Privatpersonen,  und  er  halte  es  überhaupt  für  hficlist  be- 
(ienklieh,  eine  so  große  Macht,  wie  sie  ein  derartiges  Monopol  im  Be- 
förtlerungswcsen  darstelle,  idner  Körperschaft  zu  ilbertra«ren.  die  aus  per- 
sönlich linauziell  interessii'teu  Pt»i*s»oDen  bublüude.    Die  einzige  Körper- 
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scbatt,  die  in  Ag-ypten  g^eeig^iiei  sei,  diese  Verwaltung  im  Interesse  der 
allgemeiuen  Wohlfulut  zu  führen,  sei  der  Staat  selbst. 

Diese  Aoffamnng  Lord  Oromers  hat  in  der  ägyptische»  Presse  all- 
gemeine BiUigang  und  Anerkenmmg  gefünden. 


Die  Verwaltunj^  der  neuerbanten  englisclm  Stiaisbabn  in 
der  westafrikaDischen  KoloDie  Lagos  hat  ihren  ersten  Halbjahn- 
berlcht  erstattet,  der  die  Monate  Januar  bis  Juni  1902  umfaßt  Die  Aus- 
debnnng  der  Bahn  betrftgt  125  engl.  Ueilen,  sn  denen  noch  eine  An- 
sehJnßbalm  mit  8  engl.  Meilen  tritt 

Das  AnanzieUe  Ergebnis  ist  wenig  znfHedenstellend,  es  hat  nnr  eine 
Verzinsaug  des  Anlagekapitals  mit  0,5i  ^V»  erzielt  werden  können;  der 
indirekte  Nntzen  der  Bahn  dnrch  Erschließung  der  bisher  schwer  zugäng 
liehen  Teile  der  Kolonie  hat  sich  aber  schon  in  erfreulicher  Weise  be- 
merkbar gemacht,  und  es  wird  erwartet.  daU  mit  dem  Aufblülien  des 
lluiiUi  Is  .lucli  eine  Verbesserung  der  Enr.t^^cj  der  Balm  verbunden  sein  wird. 

In  dem  Halbjahr  --j^q^*^  haben  die  Koheinnahmen  der  Bahn 

20104£=160£far  eine  Bahnmeile,  die  Betriebsansgaben  18055  £=  144  f 
fär  eine  Balmmeile  betragen,  der  Reingewinn  beträgt  mithin  2049  £=  1G£ 
fdr  eine  Babnmeile.  Dieser  Reingewinn  stellt  10,v%  der  Roheinnahme 
dar,'  der  Betriebskoefflzient  betrügt  also  89,<^%. 


Die  Eiiiiialimen  verteileu  sie 
Personein  fjkclir  .    .  . 
Güterverkehr  .... 
Telegraphenverkehr.  . 
soristiire  Eiiuiahmen.  . 


h  wie  folgt: 


7  671  £  =  38,lö  "/„ 


der  Gefault- 
einnähme. 


.    12  119  „  -  60,28  ^ 
116  „  =  0,58 
199  „  =    0,&y  „ 

Der  Gütei-verkehr  überwiegt  also  erheblich.  Auch  die  Betriebskosten 
sind  im  GUterverkeltr  geringer.  Im  Personenverkehr  kommt  auf  eine 
Zugmeile  tiine  Einnahme  von  70,92  d,  eine  Betriebsausgabe  von  67,T2  d» 
mithin  eine  Reineinnahme  von  nur  3,20  d.  Im  Güterverkehr  steht  dagegen 
einer  Einnahme  von  104,49  d  für  die  Zogmeiie  eine  Aasgabe  von  92^1  d 
gegenttber,  es  wird  also  ein  Gewinn  von  11,96  d  erzielt 

Die  Lagosbahn  kennt  drei  Wagenklassen  im  Personenverkehr.  Die 
erste  und  zweite  Klasse  werden  aber  nnr  von  einer  verschwindend  kleinen 
Zahl  von  Personen  benutzt»  an  den  Gesamteinnahmen  ist  die  erste  Klasse 
nnr  mit  3,86  7o>  zweite  mit  S,41%  die  dritte  dagegen  mit  92,73% 
beteiligt 

Die  Personentarife  sind  nicht  nach  festen  Grandsätzen  nach  Maßgabe 

der  Eutfeniuiigen  lestgeseLztj  vieimelir  sind  für  die  einzelnen  Streckte 
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willküi'liübe  iy&tze  gebildet,  im  Durchschnitt  werden  in  der  ersten  Wagen- 
klaese  für  eine  Meile  2V)  d,  in  der  zweiten  V4  ^  der  dritten  Klasse 

noch  erbebüch  weniger  erhoben.  Der  Berichterstatter  lüilt  eine  Revision 
der  Personen tarif(;  für  geboten;  er  empfiehlt  die  Einführung  gleicher 
Sätse  für  gleiche  £nfefemmigen  und  gleichsseitig  eine  Erhöhong  der  Tarife» 
um  d«  finanzielle  Ergebnis  ra  verbeBeem. 

Besondere  niedrig  sind  die  Tarife  fOr  ReisegepAclE.  Viele  Produ- 
zenten lieben  es,  ihre  Erzeugnisse  persönlich  zum  Verkanftorte  zu  bringen, 
vaa  den  Zwischenhandel  sn  umgehen,  und  geben  dann  die  Ware  als  Reise' 

gepäck  auf.   In  dem  Halbjahre  1302  sind  derartige  Waren  in  Hohe 

von  800 1  aufgegeben  worden,  die  der  Elsenbahn  eine  Einnahme  von 
1  500  £  eingetragen  haben. 

Im  Ofltenrerkehr  bat  die  Lagosbafan  drei  Tarifklassen,  die  BefSrde- 
rang  erfolgt  zu  den  Sätzen  von  9,  6  und  3  d  für  die  Tonnenmeile.  Werden 
volle  Wagenladungen  verfraelitct.  so  tritt  eine  ErnuilJi<j:ang  der  Sfltze  um 
7'  j — lU"-'  ,,  ein.  Eilgutbeförderuiiij  ^^ibt  es  iiiclit.  Pulmenkerne  und  Öl 
werden  /u  »  iiani  billigen  SpeziuUarif  befördert;  Pahnenkerne  stehen  unter 
den  aul  der  Lagoshahn  befr^rderten  (iütern  weitaus  an  erster  Stelle,  in 

dem  Halbjahr  1902  sind  iy  771 1  befördert  worden,  Salz  (1  523  t), 

Bphituosen  (674  t),  Baumwollenwaren  (244 1)  folgen  erst' in  weitem  Abstand. 

Auch  die  Gütertarife  sind  aber  nicht  streng  nach  dt'ii  Entfernungen 
berechnet.  Auf  Strecken,  wo  et*  zweckmäßig  schien,  ist  von  den  ge- 
nannten Normalsätzen  abgewiclicn  worden.  Insbpsondero  sind  für  die 
Strecken,  wo  eine  Konkurrenz  auf  natürlichen  Wasserwegen  möglich  war, 
niedrigere  Säue  (iVs.  3  und  2V2  d)  festgeseut  worden. 

Die  Betriebsausgaben  setzen  sich,  wie  folgt,  zusammen: 


£ 


Prozent 

der 
Oesamt- 
auMguben 


Prozent 

der 
Roh- 
einuahmeu 


Bafilmmterhaltung  

Üntetittltang  der  Lokomotiven  u.  Feuemng 
Uttterhaltuog  und  Erglazaiig  des  Wegen- 


8574 
7084 


19,^ 
88^ 


17,77 

34^9 


parke   

sonstige  Betriebskosten  .  .  . 
atlgpemeine  Verwaltungskosten 


1060 
2900 


6,W 
16,M 

19,10 


17,M 


insgesamt .  . 


18066 


89,40 
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AoffaJlend  sind  die  hohen  Kosten  für  die  Unterhaltung  der  Loko- 
motiTeii  und  ihre  Feuerong,  Der  Berichterstatter  erblickt  hierin  auch  die 
wundeate  Stelle  der  I^agosbahn  und  den  Punkt,  wo  der  Hebel  znnädiit 
ansoBetsen  ist  Die  Lokomotiren  sind  durchweg  in  einem  ao  sobleohten 
Zustande,  daß  sie  unTertilltniBniaßig  viel  Kohlen  eehlnoken,  vmd  dies  ist  im 
so  verhänffniSToUw»  als  seit  1884  die  Kohlenpreise  dort  mn  66%  gesHegeD 
sind.  Die  englische  Regiemng  wird  daher  in.  dem  Bericht  dringend  er 
sucht»  eneiipsche  Maßregeln  n  ergreifen,  am  entweder  durch  gemeiii' 
same  Hassenbeschafltang  von  Kohlen  fBr  alle  westaMkanisehen  Kolonien 
billigere  Preise  zu  erslelen,  oder  um  einen  ümbau  der  LokomotiTen  und 
die  BinfUhrung  anderer  Heizmittel  anstelle  der  Kohlen  su  bewirken.  Dtnii 
sei  es  möglich,  die  Betriebsausgaben  wesentlich  herabzudrUcken  und 
höhere  Reineinnahmen  zu  erzielen. 


Oer  IHM!«'  Tarif  der  Usjimbarabnhn  ist  am  1.  April  1903  in  Kraft 
getreten.  Seiue  Vorschriften  Hchließen  sich  im  «illgemeinen  den  unsrigen 
an.  Im  Personenverkehr  gibt  es  nur  zwei  Wagenklassen.  Die  einfache 
Fahrkarte  2.  Klasse  kostet  6  Pesa»  die  RQckfahrkarte  2.  Klasse  9  Pees 
fQr  1  km.  Die  S.  Klasse  kostet  nur  0,75  Pesa  fttr  1  km.  Farbige  und 
Halbfarbige  sind  von  der  2.  Klasse  ausgeschlossen.  Kdekfahrkarlen 
3,  Klasse  gibt  es  nicht  Auf  eine  Fahrkarte  2.  Klasse  werden  30  kg  Oe- 
pftck  f^rei  befördert  Sonst  sind  auf  RelsegepAek  die  Satze  der  allge- 
meinen Stttckgntklasse  anwendbar. 

Im  Gtttenrerkehr  wird  zwischen  Stttckgnt  und  Wagenladungsgfltem 
unterschieden.  In  beiden  raien  sind  eine  allgemeine  Klasse  und  zwei 
billigere  Spt^zialtarife  vorgesehen,  die  gewisse  ins  Innere  des  Landes 
gehende,  zur  Förderung  der  Ansiedelung  und  des  Ackerbaues  bestimmte 
Güter  und  die  aus  dem  Inni^rn  an  die  Küste  gehenden  landwirtschaftlichen 
Erzeugnisse  begünstigen. 

Die  portiisrtemschen  Eisenbahnen  im  Jalirc  1901,0  amt 
liehen  Mitteilung  über  die  Statistik  des  Verkehrs  der  portogiesiscben 
Eisenbahnen  vom  1.  Januar  1877  bis  31.  Dezember  1901^  sind  die  nach 
stehenden  Zahlen  ftlr  die  Jahre  1900  und  1901  entnommen.  Danach 
umfaßte  das  portugiesische  Eisenbahnnetz  im  Jahresdurchschnitt  1901 
überhaupt  2374  km  (gegen  das  Voijahr  3  km  mehr). 

0  Nergt Archiv  1902  S.  1123  «.ff.:  Die  portagiesiecben  Eiseobabnea  im 

Jahre  um. 

Klemeuios  utftuUülicoii  dos  Caiuiuhoü  de  Ferro  du  Coatiueute  de  Portttg»i 
de  ltJ77~llK)l. 
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1167 

1900 

1901 

£e  eBfe£aUea  uaii 

Breltspnrbabnen    im  Staatsbetrieb . 

km 

849 

846 

»             „  Privatbetrieb . 

1S25 

1  325 

SehmalapitrbabneD  „  „ 

Wo 

znBammen 

2  371 

2374 

Die  Hamptbetriebsergebnisse  In  den  Jahren  1900  nnd  1901  sind 
in  der  nachstehenden  Übersicht  snaammengesteUt: 


i 

1  Qesamtnets 

1  

,    1900  1901 

1 

Breitspurbahnen 
im 

Staatsbetrieb 

1900     ^  190X 

Mittlere  BetriebiUag«  .  . 

.  km 

2871  !  2874 

1 

848 

840 

Beförderte  Personen  .   .  . 

.  Anz. 

i  11  909  072     12  593  007 

,    17tj0  195 

1092128 

Beforderte  Güter: 

!  i 

1 

1 

.  t 

i      124  264  131159 

1       36  540 

39003 

1    2601317  ^  2699754 

(»68  319 

1 

720  468 

Einnahmen  (ohne  Steuer): 

\  j 

vom  Personenverkehr  . 

.  Milr. 

3  341843       3  4lH-«)2 

H79  279 

«97  780 

„    Eilverkehr   , 

„    Güterverkehr     .   .    .  „ 
„     Verkehr  /uaituuuen  .  „ 
überhaupt    ( mit  Neben- 
erträgen)")   „ 

Betriebskosten  „ 

KetriebsüberächuU  „ 

Auf  1  km  kommen  (rund)  an: 

Betriebsübcrtichua.  .  .  .  Mihr. 
Betriebskosten  „ 

VerliAltoit  von         ,      .  .  Vm 

Von  den  bef( Orderten  Personen 
entfallen  auf: 
L  Klasse  Am. 

II.      ,  „ 

UI.  


Ii 


Ii 


iV  iS  -h  Ii.  I 
3  454  244 

7  408  287 

8  053G49 
3  mi  2ü5 
3  718022 

1  568 
1566 


H*)8  784 
3  542  155 
7  498  133 


Ü44  T6b  I 
3  715  712  i 
7  778  912 


H31M995 
3  807  819  I 
3971092  I 

1673 
1601 

0^49 


»4  7r)4 

8  043  805 


209411 
991  803 
2060493 

2  n6<>2l 

966  453 

1  133 
1886 

0,« 


14-2  «i98 
1  287  844 


230  2O9 
1  ÜH4  öyo 
2231579 

22fH>453 
1  144 
1087  468 

1285 
1862 


146  439 

:{47  690 
1  397  999 


1)  Bei  (i«n  Privaibalmeu  einscUlieftUch  der  staatlichen 
▲rehlT  fir  BlsealMikawMeii.  190B. 


Ziuä^UhchdSi^e. 
75 
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SehtojiUpin-lMdineD 
im 

Priratbetrieb 


1  900 

1 

190  1 

I     1900  ! 

1 

1 

1901 

•Mittlere  Betriebal&ii^e    .   .  . 

km 

1325 

1 

203  1 

90S 

Bfifövdeile  Personen  .  .  .  . 

Aas. 

9149ie6 

9678689 

999711 

1088  097 

Bernntorle  Ofiter: 

1 

t 

79518 

88889 

8906 

8894 

1    1 1^1  062 

1H44UÜ6  ji     131  m 

134  6ä5 

Einnahmen  (ohne  Steuer): 

vom  PenonenverLehr  .  . 

MUr. 

2900801 

9866945 

166760  . 

163737 

n  EUveritehr  

875897 

889879 

98889  i 

9S180 

Da  tAi*VArlc  Aht* 

n 

9854088 

9609694 

1 

106418  ' 

1I14M 

„    Verkehr  /.iisainmeu  . 

5030224 

5  248947 

997570 

298  38S 

überhiiupt     (mit  Neben- 

r> 

r>5905as 

5  721  829 

407  046 

407  713 

n 

1  2S9B706 

r 

9492936 

;  171590 

170  7i8 

Betriebsäberschuft  

m 

\  9636519 

9766019 

1  I9605Ü 

12762» 

Auf  1  kii)  kommen  (ruud)  au: 

Betriebi^überRchuß.   .   .  . 

I» 

1900 

021 

688 

1807 

1881 

845 

841 

Verhältnis  von  ...    . — 

hituuaume 

% 

0^47 

0^1 

Von  den  beförderten  Personen  enl- 

fallen  anf: 

Ans. 

680098 

661188 

96068 

97177 

n.   

« 

2871 61S 

9489140 

840890 

868418 

III.  .   

n 

6147596 

1 

6578804  ' 

1 

1 

69768 

67606 

Über  die  Betriebsergebnü»se  der  im  Privatbetrieb  beAndlichen  doppel- 
gleisigen Stadtbahn  von  Lissabon  im  Jahre  1901  (gegenüber  1900) 
finden  sich  nachstehende  Angaben: 


^)  Bei  Ueii  Frivatbahuen  einscbließUcb  der  staatlicben  Ziuszuschüsse. 
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Stadtbahn  von  Lissabon 

Mittlere  Betriebslängfe  km 

Beförderte  i:'er8onen: 

L  Klasse  Ans. 

n.   .  ....   

ra.   ,   _^ 

n 

Befördertes  Eilgut  t 

JCinnahmen  (ohne  Steaer): 

im  Penonenverkehr  Ifilr. 

„  EilTerkehr  „ 

Verkehr  sosammen  .   .  .  .  „ 

ttberhanpt  (mit  Nebenerträgen)  .  „ 

Betriebskosten  „ 

Betriebsflberschnft  ^ 

Aui'  1  km  kummen  (raud)  an: 

Betriebsüberscbaß  „ 

Betriebskosten  „ 

Verhältnis  von  ....  % 


1900 


1901 


121  915 
406  662 
1  242  552 


1770129 

11  öOö 

77  788 
17  691 
95474 

95  88a 

82  577 
12897 

3  224 
20644 

0,86 


148  712 
448159 

1390506 


1982877 

12  III 

80885 
18218 
985^3 

ÜB  885 

86  933 
11619 

2905 
21  738 

0,88 


76« 
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Reohtspreoliang. 

Beamtenrecht. 

PrMiiMhet  Unfallflirtorieaeseti  vom  18.  JhbI  1887  (§§  1,  2  umi  5>. 

Erkeuntuis  des  Ueichsgerichts,  III  ZivilNenais  vom  27.  Mttrz  1903  iu  Sachen  dt» 
preuUischen  Kiseiibahnfiskns,  vertreten  diiicli  »lie  königliche  Eisenbahndireküou 
iu  U.,  Bekl.igfen  uiui  l<e\  isionf*klilgers,  wiiier  die  Weichenstellerswitwe  L.  uu<i 

ihre  Hiijüler pihrjfiren  Kiiidei-,  KUleer  und  Kevisionsbeklasrte. 

Mag  auch  an  sich  der  Gang  von  der  Wohnung  zur  Dienststätte  dem  Dienstbereiche  im  Sti»< 
des  UnfaJtfiirsorgegesetzes  zuiwrechnen  sein,  so  wird  doch  jedenfalls  der  BegrifT  der  Er- 
füllung einer  Dienstpfliciit  insoweit  auttgesohiosten,  aia  bei  dem  Gange  ohne  uversdiildetef 
ttiliiiiid  .6Imw  htihtpillniliBiwii  Vwfeito  luwidnr  gdlmi>H  nAHL 

Ans  den  Gründen: 

Der  bei  der  Haltestelle  N.  als  WeichenstftUer  etatsmaSig  angestellte 
Ehemann  und  Vater  der  Kläj^r  ist  am  18.  April  1901  morgens  nm  Ubr 
anf  dem  zwischen  seiner  im  Dorf  D.  beflndlicfaen  Wohnnng  nnd  der  ge- 
nannten Haltestelle  belegenen  Bahndamm,  den  er,  nm  sich  zum  Dienst 
zu  beg^eben,  l)etn^tcn  hatte,  von  dem  Perscuienzug  Nu.  20H  überfahren 
und  getötet  wonhui. 

Das  IJf rutiuig^Hg-cricht  hat  in  AbäiHlcrunj^  Ues  ('rstiii^tanzliclR'ii  klag 
jil>\vt  ist'iiden  Urteils  den  nach  Mal^g'abe  des  Fütm ir^ei^esetzes  vom 
IH.  Juni  von  tler  Witwe  und  den  minderjährigen  Kindern  des  Wr- 

unglUckten  erl)obi;nen  Anspruch  auf  Kentenzablang  dem  Gründe  nach  for 
bereclitij^t  erklilrt. 

Der  gegen  dieses  Urteil  eingelegten  Revision  kann  der  Erfolg  läebi 
versagt  werden. 

Der  Ansprach  der  Hinterbliebenen  anf  Zahlung  der  RentsD  nach 
Maßgabe  des  genannten  Gesetzes  hat  zur  Voranssetznngf  datt  der  Beaini^ 
sich  im  Dienst  befand,  als  er  von  dem  durch  den  Betrieb  herbeigeflUtft^ 
Unfall  betrolTen  ward.  Dem  festgestellten  Sachverhalt  zufolge  in  ^ 
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Weichensteller  I..  den  mit  der  Kntt'altun^x  <ies  Betriebeis,  dem  er  kraft 
seiner  Anstelluii^^  aii^^  IWn  tc  vor])und('noii  Oefahren  erleben.  Zur  Aner- 
kennung des  Eintrittb  gedachter  Vm  lu  -cizung  in  ihr<Mn  vollen  UmlHii^^e 
bedarf  es  dnhrr  allerdinpcs  nirtn  weiter  des  Nachweise»,  daß  derselbe  bei 
Vornahme  einer  Beiriebsluuuiiung  seinerseits  v(>ii  dorn  Unfall  betroffen 
ist,  sundern  nur  noch  der  Feststellung,  daß  <'r  zur  Zeit  der  VerungiückaDg 
sich  im  Dienst  befiiiuleii  hat.  Diese  Feststellung  ist  vom  Bcrufungsgericlft 
l^lroffen;  allein  derselben  lie|^  eine  Verkennung  des  Dienstbefipriffs  za- 

Mag  es  immerhin  gereehtfertinft  crocheinon,  den  Gang  des  Beamten 
Vfin  seiner  Wobnnng  zur  angewiesenen  Dienststätte  der  dureli  seine  Dienst* 
piliclit  erfordert  wird,  im  Sinne  des  FaraorgegescUses,  dessen  Zweck  aus< 
dehnender  melir  als  einsciirUnkender  Auslegung  dais  Wort  redete  in  den 
Bereieh  des  Dienstes  zu  zielten  und  dabei  den  durch  die  Dienstpflicht 
erforderten  Gang  in  Ansehung  der  Zeit  und  örtliehkeit  nicht  ausschlieft* 
lieh  nach  dem  Interesse  des  Betriebes  zu  bestimmen,  so  kann  doch  auch 
unter  solchen  Voraussetzungen  der  Hingang  auf  dem  des  Bahnbetriehes 
halber  polizeilich  verbotenen  Wege  als  Erfüllung  obliegender  Dienstpflicht 
jedenfalls  nur  da  angesehen  worden,  wo  dei*solhe  dnicli  unverschuldeten 
Notstand  ;;ehi»ten  war.  Die  Ausfiihrutig  des»  Berufungsgerichts,  daü  die 
Benutzung  verlxJtenen  Weges  naeli  §  des  Fürhurgegesetzes  dem  Ver- 
nng'lückton  nicht  zur  I^aKt  g^I'  trt  werden  k<'\nne.  eif««  heint  verfehlt.  Die 
Anwendung  dieser  Gesetzesvorsclirift  selzt  einen  im  Dienst  erlittenen 
Betriebsunfall  voraus;  die  Krag»-,  ob  der  Unfall  Betrielisuulnll  ist  und  ob 
der  Beamte  im  Dienst  war,  i>erührt  sie  nicht.  Tatsrtchlich  hat  L.  durch 
das  Betreten  des  Bahndammes  bahnpolizeilichem  Verbot  zuwidergehandelt, 
und  zur  Annahme  unvi^rschuldeten  NotsUindes  reichen  dio  von  Klägern 
aufgestellten  Tatbehauptungen  nicht  aus.  Wenn  auch  der  Fulipfnd,  der 
sieh  am  Fülle  dos  Bahndammes  (Mitlang  zieht  und  anstatt  des  dreiviertel- 
stündigen Weges  (Iber  die  Dörfer  gleich  anderen  Arbeitern  von  L.  zum 
Hin-  und  Fortgang  zu  und  von  der  Arbeitsstätte  benutzt  worden  ist,  am 
Unfailtage  infolge  der  Regen  nässe  aufgeweicht  und  unpassierbar  gewesen 
ist,  so  kann  von  unverschuldetem  Notstand  doch  nur  dann  die  Rede 
sein,  wenn  solcher  Zustand  des  Weges  nicht  vorauszusehen  und  auBerdcm 
die  Benutzung  des  Umweges  mit  rechtzeitigem  Eintreffen  an  der  Betriebs- 
stätte unvereinbar  war,  Voraussetzungen,  deren  Vorhandensein  von  Klägern 
flberaU  nicht  behauptet  Ist. 

Es  war  daher,  wie  geschehen,  zu  erkennen. 
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OesetBgebung. 

Deutschea  Reich.    Bekanutmachangen  den  Keichskauzlers; 

Vom  7.  Jimi  1906,  betr.  die  dem  Inteniatioiialen  übereinkonuneii 
^         Uber  den  Efsenbahnftachtrerkelir  belgefttufte  Liste. 

(EiMnbabB*VeiordDiiiisiblaU  8.  191.  R.-0.-BI.  8.  MS.) 

Vom  8.  Juni  1903,  betr.  Vereinbarung  erleichternder  Vorschritu  n  f'iir 
den  wechselseitigen  Verkehr  zwischen  den  Eisenbahnen  Deutsch 
Jands  und  Luxembar^^^ 

(EiHenbabD-VerordnungMbiatl  S.  192.  R.-G.-B1.  S.  244.) 

Vom  18.  Jimi  1908,  betr.  Ändeningen  der  Anlage  B  xor  EUeobahB- 
yeikehrBordnmig. 

(Blaeubahn-VeronlaimgsbUtk  S.  m,  B.-6.-BI  S. 


Prmifien.  AllerhOcbate  KonzesaioiiBurkiinde  vom  13.  Jimi  1909), 
betr.  den  Bau  and  Betrieb  voll*  imd  achmalspuriger  Nebeneiaen- 
bahnen  von  Bedburg  nach  Mödrath  ond  von  Ziererieh  nach  Efe- 
dorf,  sowie  einer  ▼oUapurigen  Nebeneieenbahn  TOn  Beri^beim  fiber 

Bheydt  nach  Kommerskirchen  fdr  Rechnung  des  Kreises  Berghein. 

(Ei.seubahn-Verordnungsblaii  b.  223.) 

Allcrh<")ch,stor  Erlaß  vom  4.  Juli  1903»  betr.  Übergang  der  zur  Zeil 
der  Eäsenbahndirektion  in  Bromberg  nnterstehenden  '  Neuhaulinie 
Falkenbnrg  i.  Pomm.— Oramenz  in  den  Bezirk  der  Eisenbahn- 


direktion  in  Stettin. 

(Eisenbahn-VerordDODgsblatt  S.  389^  O.-S.  8.  Iflft.) 

Erlasse  des  Ministers  der  Öffentlichen  Arbeiten: 

Vom  lö.  Juni  1903,  betr.  Prttfhng  von  Zngbegleitmigsbeamten 
nnd  Rangfiermeistem  163 

Vom  1 1.  Juni  1903,  betr.  HlUtärtransporte  zwischen  Eisenbahnen 

ond  Kleinbahnen  193 

Vom  16.  Juni  1903,  betr.  Keiseentschädigungen  der  Staatseisen- 
bahnbeamten   

Vom  22.  Juni  1903,  betr.  Anschlnßgleise  an  fiskaiisohe  Lager- 
plAtze  197 

Vom  3.  Jnli  1903,  betr.  Dispositionsbesoldnng  nnd  Pension  der 
zur  Vertagung  gestellten  Beamten  216 
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Vom  2.  Juli  1903,  betr.  staatliches  Anfsiehtsrecht  ttber  die 
Bisenbahnen  von  Bedburg  nach  Mödrath,  von  Zieverich  nach 
Elsdorf  und  von  Bergheim  Uber  Bheydt  nach  Bommers- 
Mrehen  228 

Vom  O.Juli  UK);i  lietr.  GeschÄt'tserleicliterungen  fXlr  Vorstände 

von  Vcrkei)ibins{)oktionen  22H 

Vom  16.  Juli  1903,  hetr  I  iüfung  der  Bauart  und  WasserdruclL- 
probe  von  LokomotivkeBBeln  282 

Vom  la  Juli  1908,  betr.  Förderung  des  Kleinbahnwesens  .   .  235 

Vom  20.  Juli  lüOH,  betr.  Foiuclireibung  der  von  oftentlichen 
Behörden  angemeldeten  Bestaudsveränderungen  au  Ge- 
bäuden  239 


WiirttemberK.   Gesetz  vom  4.  Juni  1903,  betr.  die  Haftung  für  Sach- 
schaden bei  dem  Eisenbahnbetrieb. 

(Veröffeutlicht  im  Amtsblatt  der  königlich  wärttembeiglscheii  Verkehrs- 
aoslalteD  Mo.  62  vom  19.  Juni  1908.) 

Artikel  1. 

Für  d<>D  bei  dem  Betrieb  einer  Eisenbahn  entstehenden  Schaden  an  Sachen 

hnftet  der  Betriebsunternehmor,  sofern  nicht  der  Scliaden  durch  höhere  Qeiralt 
oder  durch  ein  V'enscliuhlen  des  Besitzers  der  Sache  vonirsacht  i.-t.  Dem  ef|^enen 
Verschulden  des  BcMitsers  sU'ht  jjlelch  das  Verschiihk'U  seint's  jrcsrtzliclu'n  Ver- 
tretern und  der  Personen,  welche  die  tatsächliche  (  Jewalt  nher  die  Sadie  für  den 
Besitzer  iu  dessen  Uaushait  oder  Erwerbsgeschäft  oder  in  einem  ähnlichen  Ver- 
hältnis aoattben,  vermSge  dessen  sie  den  sieh  auf  die  Saehe  bestehenden  Wei- 
sungen des  BesitMts  Folge  an  leisten  haben. 

Artikel  2. 

Der  Anspruch  auf  Scbadenseraats  verjährt  iu  zwei  Jahren  von  dem  Uni'aU  an. 

Artikel  & 

Die  Haftung  des  BetrietMuntmehmers  (Art.  1)  kann  durch  Vertrag  im  vor> 
ans  weder  ausgeschlossen  noch  eingeschränkt  werden,  es  sei  denn,  daS  die  Aus- 
SChlfeßnnpr  nd^M-  liosehränknng  der  Haftntif^  als  ncpenlcistung;  für  eine  an  den 
ündcren  />u  bewirkende  besrmdere  I.oistung  oder  als  Bedingnnj^  einer  dem  anderf^n 
gewährten  besonderen  Vergünstigung  des  Betriebsunternehmers  ausdrücklicli 
vereinbart  wird. 

Artikel  4- 

Auf  rli«'  Rf«<hÄdiptin^  von  Sachen,  die  der  Eiöeni)ahn  zur  Aufbewahning 
ofler  7.nr  BefonieniDg  übergeben  worden  h]u'\  oiier  die  als  Boisegepäck  mitgel'ührt 
werden,  hnüet  dieses  Uesets  keine  Anwendung. 
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Unsere  Ministerien  Hpr  .TuBtiz  und  dpt  auHwärtigen  Anß'elc>?Pnht'it»^n,  Ab- 
teilung rur  die  Verkebreanstaltcu,  sind  mit  der  VotUiebimg  diese«  Geseue»  be- 
auftragt. 

Schweiz.  Bunde sratsbeschlufi  vom  3.  Juni  1 903»  betr.  Ergiasung  uid 
Änderung  der  Anlage  V  zum  Transportreglement  der  Bcbweizeri- 
sehen  Eisenbahn-  und  Dampfsehiffuntemehmnngen. 

(Veröirenll.  In  der  Eidgenössiicben  GeMtisammloog  Bd.  XIX,  S.  661.) 
Der  BescbluB  deekt  sich  Im  wesentlichea  mit  der  im  Deutachen  Keieb*- 
gesetublatt  190B  S.  46  veröffentlicbten  Bekanntmachung  des  Ifeiehskatiilen  vm 
15.  M»rz  1003,  brtr.  die  Änderungen  der  Anlage  B  zur  EisenbshnverkebrsordmioR. 
(S.  b.  706  de«  ArchiTtf  fUr  Eifienbahuwesen  fttr  IflOS). 

Bundesbescli  luß  vom  2H.  Juni  l!K);i.  bctr,  tli"  Vollziehung 
der  Bundesbeschlüsj^r  vom  2«.  Juni  1H9M,  29.  März  HK)].  20.  De- 
zember 1001  und  24.  April  1002,  die  Konversion  der  Anleihen 
der  verstaatlichten  Eisenbahnen  imd  die  ErmAcbtigung  zur  Aas- 
gäbe  weiterer  Bundesobligationen. 

(VeröfTentl.  in  der  KidgenÖ8Sischen  GeKelxsainmlung  Bd.  XIX,  S.  €06^} 
Der  Bundesrat  wird  ermächtigt,  die  von  den  zurückgekauften  Bahnen  ah^ 
rfp,_t-Hhj'tiPn  :^V;^/n  Anleihen  zu  kündi;rcn  oder  di'-  flaninäßigcn  TilgungBheirÄjTP /n 
ntu)tr»'ii     i)<'r  ( ieldhedarf  fiir  dU',  Huudesl)ahn«Mi  ist  durch  Ausgabe  ä^/aiget 
BundeebahuobligHtiuuen  vom  Bundesrat  zu  beschaffen. 


Bundesratsbeschluß,  betr.  Änderung  von  §  28  Abs.  4  und 
Ergftnzung  der  Anlage  V  des  Transportreglements  der  schweiseri- 
sehen  Eisenbahn-  und  DampfBchifftmteniehmungenO,  vom  IS.Jnsi 

1903.    (Gttltig  ab  15.  Juli  1903.) 
I.  Der  vierte  Absatz  des  §  28  des  TransportreglemeoU»  erhalt  folgende  neur 
Fassung: 

»Oegenstttnde,  welche  wegen  Geftthrllchkeit  von  der  Aufnahme  is  die 
Personenwagen,  sowie  Qegenstftnde,  welche  von  der  Beförderung  ab  Eil- 
oder  Frachtgut  ausgesclilossen  sind  (§§  98,  68  und  67),  ferner  die  nur  am* 

nahmsweis«^  unter  gewissen  Bedinfrnnpfen  zum  Eilguttransport  zugela.'^fpnni 
Artikel  „flÜ!«sTf^o  Kolilt-ngüiirc  in  Bclialtem,  verdichteter  SaiiorKt<ifl  und  vet 
dichteter  Wasserstofl  in  BehHiiero"  (§  53,  Ziffer  H,  lit.  hb  (us.'.chlulilid' 
der  Südoi  j  und  cc)  können  auch  nicht  aib  Reisegepäck  befnnlert  werden 
Zuwiderhandelnde  haften  für  den  entstehenden  Schaden  und  werden  dos 
sttstftndigen  Behörden  sur  Bestrafung  ftberwiesen.* 
II.  §  68  der  Anlege  V  cum  Transportreglement  wird  ergiost  wie  folgt; 
1.  Als  neue  Position  XVb  wird  eingeschaltet: 

1}  Veröffentlicht  im  Archiv  für  Eisenbahnwesen  16M  S.  öM,  771,  il7ö. 


Digitized  by  Google 


Reehtspredning  und  Oesetigetning. 


1165 


Gcladmi'  inifi  u^ofülltp  plokt  rischc  A k  U u iini lat  o reu  werden 
mir  luiter  f'olgt'ndt n  f^t  diti;;ungon  zur  lloförfloriiui?  augeiiüiiimeii: 

1.  jede  einjselno  AkkuumlatoiCiikisU'  muli  mit  einer  leicht  »k-iitbaren 
Aufschrift  „Vorsicht!  Oben!  Nicht  stürueii!''  vorsehen  sein; 

2.  bei  Aufgabe  lam  Trausport  iu  gewöhnlicher  Fraeht  darf  das  BruUn- 
gewiehl  des  einzelnen  Kollo  160  kg  und  bei  Aufgabe  sum  Transport 
in  Eilflracht  100  kg  nicht  übersteigen; 

3.  die  Akkumulatorenkisten  müssen  auf  swei  Seiten  mit  starken  Hand- 
haben versehen  sein; 

4.  an  den  Akkiunitlatorenkisten  vorstehende  KonUikte  inii.Hsen  derart 
isolit'rt  seil),  dnii  ein«-  Beriihrutig  mit  Mctallteilen  der  Wage»  selbst 
oder  aiidon  a  üfgiMiHtäiidrii  \  »irunniögliclit  wird." 

2.  Tofeition  XXVI  erhält  folgeu<len  neuen  (dritten)  AbaMA: 

n Bleischlamm  (Niederschlag  aus  elektrischen  AIckumulatoren- 
batterien)  wird  nur  in  dicht  verschlossenen  Geßtften  (Kübeln  usw.)  zum 
Transport  angenommen." 

3.  Im  alphabetiaehen  Veneiihnis  der  in  der  Anlage  V  benannten  Güter 
sind  folgende  Ergänzungen  vorzunehmen: 

a)  unter  Arm  BiU'hstalxMi  „A"  n.icli  .,Ätzl;iii^'<"'*: 

„  Akk  will  II  1  a  t  o  rc  II ,  flc'ariscijo.  ^jeladcn  und  gefüllt    .    .  XVb** 

b)  unter  dem  Buchstaben  «B"  nach  „Bit  ipraparate": 

„  Bieischlamui .  .  XXVI" 

c)  unter  dem  Buchstaben  »E"  nach  «Eisenspäno*: 
..Elektrische  Akkumulatoren,  geladen  und  gefüllt  XVb*. 

Frankreich«  Gesetz  TOm  24.  Juli  1903»  betr.  die  Gemeinntttzigkeits- 
erklärang  einer  Hauptbahn  von  Paris^Montpamasse  nach  Cbartres 
Über  Gallardon  mit  Abzweigungen  nach  Grande  -  Ceinture  und 
von  AbÜB  nach  Aunean. 

(Veröffentlicht  im  Journal  officiel  de  la  RApublique  fran^aise  No.  197 
▼cm  ».  Juli  1908»  8.  4689.) 

Gesetz  vom  21.  Juli  IflOH,  helr.  die  (_J»'m<  iumii/i;;krii.s(  rklurung 
H.'iiiptbahn  von  Kstri  clmux  nach  IMaissaiicc  un<l  die  endgültige. 
Knnzessii •inrrunjf  dieser  Bahn  an  die  Süflbahnpx  llscli.it'f. 

(Vcröffenilicht  im  .lunnial  ofHciuI  de  la  Bepubiitiuc  franvaiiic  No.  1U7 
vom  23.  Juli  lüOa,  S.  4690.) 

Gesetz  vom  27.  Juni  1903,  betr.  die  Gomeinnützigkeitserkläning 
einer  Eisenbahn  von  Baroncourt  nach  Aadun-Ie  Roman, 

(Veröffentlicht  iin  Journal  offtciel  de  la  Röpublique  f^an^se  vom 
8a  Juni  1908,  S.  4001^) 
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Gesetz  vom  24.  Jüli  1903,  hotr.  die.  Geni'Mnnützigkeitserklanjne 
einer  Haupthahn  von  DiroDue-lee  Bains  nach  der  schweUerischen 
Grenze  hei  Grassier. 

(Veröffentlicht  itn  .Journal  officiel  de  la  Höpubiique  firaavaiie  vom 
96.  Juli  1908«  S.  4766.) 


Italien.  KOnigl.  ErUfi  voin  7.  Mai  1900,  betr.  yorechrifteii  Ar  dieVer 
hfltang  TOn  UnfUlen  bei  Arbelten  im  Eiaenbalmbetilebe. 
(VeröffeatUcht  im  Mon.  ±  ttr.  ferr.  vom  11.  Mai  1908.) 
In  Erglnsung  der  inr  VerhflknDg  von  Unfllien  beim  ßBenbalinbetriebc^  bd 
Bauten  1I8W.  getrofTenen  allgemeinen  Bestimmungen  werden  besondere  VorschriftcD 
erlassen,  welche  die  Sicherung  der  beim  Verschiebedienst,  beim  An-  und  Ab- 
kfippF'n  v  on  Fiihrzeuofen,  hot  Ati8ffiliriiti<r  von  Arheiton  nn  ^ilpLsen,  W«gen,  Loko 
lui'tiven  usw.,  sowie  bei  sonstigen  Arlx'itcn  Huf  StmioiM-n  lU  schftfiigten  xtiraZvpck 
bähen.  Über  die  Befolgung  dieser  Vorschriften,  die  ein  .Jahr  nach  erfolgter  Ver- 
öffentlichung in  der  ,Gaizetta  Ufficiale"  in  Kraft  treten  aoUeü,  hat  die  königliche 
GeneraIinB|iektton  tfkt  den  Eisenbahnbetrieb  dnreh  Venntttlung  der  teiifei» 
lnspektionen  an  wachen. 


RoBland.   Kaiserlicher  Erlaß  vom  ^  ^^[^f  1^>  betr.  Ändenmg  der 

Beptiminungcn  des  Allgemeinen  mssiscbeu  Eiben babngesetzes  über 
das  Verfahren  bei  Nachnahmen. 

(Vcröffenthcht  im  W'mrdnungsblaU  de»  Mtniüt.  der  VcrkehrsansUildti 
vom  1 Juni  1903.) 
Die  Restimmutigen  des  allgemein<'n  russischen  Ki.seiibahtigeseues  vom 
12.  Juni  18d5  (vgl.  Archiv  für  Eisenbahnwesen  1885  S.  643  ff.),  die  sich  auf  das  Ver 
fahren  bei  Naehnahmen,  die  nnf  dem  der  Elsenbahn  snr  Beft^rdemng  flbergebenea 
Gute  lasten,  beliehen,  werden  ttdls  getadert,  teils  t^rgtnnt.  Diese  BestlmmangeB 
sind  enthalten  In  den  Artikeln  67  (unter!),  68»  74,  76,  76,  99,  113,  119,  128,  135  und 
186.  Die  Änderungen  und  Ergänzungen  beaiehen  sich  auf  das  Verfahren  bei  An- 
nahme und  Anshflnditninj*'  dfs  mit  Nachnahme  bela«.teten  Qutcs,  in^^besondere  auch 
für  den  1  all.  daß  loi/aeres  in  beschädigtem  Zustande  ankommt,  oder  Begleitpspieiv 
in  Verlust  geraten  sind. 


Deutsch  •Ostafrika.  Bekanntmachung  des  Gouvernements  von 
Dentscb- Ostafrika,  betr.  den  neuen  Tarif  der  Usambambahn. 
Vom  24.  März  190a. 
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Bespreoiiangeii. 

Cttaer,  Willi.,  Professor  an  der  tedmisohen  Hoohschidc  zu  Berlin  und 
königl.  preufi.  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebsinspektor.  Betrieb 

und  Verkehr  der  preußischen  Staatsbahnen.  Zweiter  Teil. 
Auch  unter  dem  Titel:  Personen-  und  Güterverkehr  der 
vereinigten  preul» ischeu  und  hessischen  btaatsbahnen. 
Mit  46  Abl)iKluiigeu  im  Text  und  6  turbigen  Tafeln.  Berlin  1903. 
.Tu!iu8  Spiinger. 

Der  erste  Teil  dieses  umfassenden  Werkes  ist  im  Frühjahr  1897 
erschienen.  Er  behandelt  in  einem  ersten  Alischnitt  die  Organisation  und 
Stellung  der  preußischen  Staatsbahnen,  im  zweiten  den  Zugdienst,  im 
dritten  die  Lokomotiven  und  Eisenbahnwagen.  Sein  Inhalt  ist  dargestellt 
und  kritisch  eingehend  gewürdigt  im  Jahrgang  1H97  S.  8r)8  ff.  dieser  Zeit' 
schritt.  Die  Absicht  des  Verfassers,  den  zweiten  Teil  bald  folgen  zu  lassen, 
bftt  sich  nicht  so  sehnell  verwirklichtt  als  er  nach  Vollendung  des  ersten 
Teils  angenommen  hatte.  Ein  Zeitranm  von  fast  6V3  Jabren  ist  ver- 
strichen, ehe  das  ganxe  Weik  vollendet  werden  konnte.  In  dem  Vorwort 
berichtet  der  Verfosser,  daß  die  Grflnde  der  VerzOgerong  hauptsftehllch 
sachliche,  weniger  personliehe  gewesen  sind.  Die  grandlegenden  recht- 
lichen Bestimmongen  für  den  dentsohen  Eisenbahnverkehr  haben  seit 
dem  EiTscheinen  des  eisten  T^Us  die  wiehtlgsten  Änderungen  erlitten, 
Ändenmgen,  die  mit  Sicherheit  vorausgesehen  werden  konnten,  weil  sie 
mit  der  Neogestaltong  des  gesamten  deutschen  bargerUcben  Rechts  in 
Zusammenhang  standen.  Hierher  gehören  vor  allem  das  neue  Deutsche 
Handelsgesetzbuch,  die  Eisenbahnverkehraordnun^,  flie  durch  die  Pariser 
Konferenz  von  189f>  vorbereiteten  Änderungen  des  Bcruer  internationalen 
Übereinkommens  und  damit  des  Vereins-Retriebsreglements.  Diese  neuen 
gfosetzlichen  Bestimmungen  zogen  Änderunpren  der  deutschen  rersonon- 
und   Gütertarife  nach  sich,  und  zahlreiche  Au8fuhruugsbe«timmungen, 
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Dienstvorschriften  u.  dpi.  mußten  g-lcichlaiis  uragcarbeilei  werden  In 
einer  solchen  Zeit  des  Überjjanjis  o'in  Werk  abzuschlielieo,  das  doch  Iq 
erster  Unie  für  den  praktischen  Gebraucli  bestimmt  war,  wäre  nicht  richlifr 
gewesen.  Das  Bach  war  dann  bei  seinem  Erscheinen  schon  fast  veraltet 
Es  ist  daher  nor  zu  billigen,  daß  der  Verfasser  das  kleinere  Übel  einer 
Verz<fgerang  der  Herausgabo  seines  zweiten  Teils  wählte  und  dann  aach 
sf>  lange  wartete,  bis  ein  gewisser  Ruhepunkt  eingetreten  war.  Auf  diew 
Weise  ist  es  erreicht,  —  eine  große  Seltenheit  bei  einem  derartigen 
Werke  —  daß  das  Anfang  September  im  Buchhandel  erscheinende  Weik 
wenigstens  in  den  drei  ersten  Abschnitten  die  Zustände  schildert,  wie  sie 
zur  Zeit  seiner  Ver<)flrentHchung  tatsächlich  vorhanden  sind  und  nach 
menschlichem  Ermessen  in  ihren  Grundlagen  fürs  erste  nicht  abgeändert 
werden.  Freilich  nur  in  ihren  Grundlagen.  Denn  Verkehr  ist  Bewegung 
ist  Leben,  und  die  fClr  den  Verkehr  erlassenen  Vorschriften  mdssen  sielt 
den  Erscheinungen  und  den  Bedürfnissen  des  I^ebens  stet«  anpassen  mid 
peftndert  werden,  wenn  (lir.s  nicht  inchr  der  Fall  i.sl.  Aber  solche  Ande- 
rungfen  in  Einzelheiten  können  bei  dc»r  Benutzunj?  des  Buches  unschwer 
nacIijretiMjren  wertlcMi.  Bei  dem  vierten  Abschnitt  lir^rt  die  Sache  alle^ 
dings  nicht  so  g-ünstig-.    Wir  kommen  diiraur  ««»j^hMch  zurück. 

T)cv  VI )rlif;,'-ci,(|,>  K.iiid.  last  doppelt  so  stark  wif  der  erste,  /i-rtnlit 
in  vier  Abschnitte.  I)<  r  erste  behandelt  den  Personen-  und  Oepäckvr  rk'  hr 
fS.  1  —  186),  der  zweite  den  Güterverkehr  einschließlich  der  i^eförderun^: 
von  lebenden  Tieren,  Leichen,  Fahrzeupfen  und  Eilgiil  (S.  18T — 48H),  der 
dritte  die  Tarife  (S.  487— 5r»<5),  der  vierte  das  Etats-,  Kassen-  und  Eech- 
nnngswesen  Bowie  die  Statistik. 

Diese  Obersicht  zeigt,  daß  der  Inhalt  des  Werkes  sich  nicht  ganz  deckt 
mit  dem  Ilaupttitel  des  2.  Bandes  „  Personen-  und  Güterverkehr  der  ver 
einigten  preußischen  und  hessisehen  Staatsbahnen*^.  Im  Vorwort  bemerkt 
der  Verfasser,  der  1.  Band  sei  vornehmlich  der  Darstellung  des  Eisenbahn- 
betrieb es  gewidmet,  und  der  gegenwärtige  2.  Band  beschältige  steh 
vorzugsweise  mit  den  verschiedenen  Zweigen  des  Verkehrs,  behandle 
daneben  aber  auch  als  unentbehriiehe  Bestandteile  des  ganzen  Weikes, 
die  mit  dem  Verkehr  in  besonders  naber  Beziehung  stehen,  das  "Tuif- 
wesen  und  das  Etats-,  Kassen-  und  Rechnungswesen  sowie  die  StstistilL 
Dies  ma^  ttlr  das  Tarifwesen  zutreffen,  es  ist  eben  ein  T6il  der  Dar- 
stellung des  Verkehrs.  Für  das  Etats-,  Kassen-  und  Rechnungswesen  so- 
wie für  die  Statistik  lie^t  die  Sache  anders.  Von  dem  weitaus  grdSUn 
und  schw  ieriL;>ieii  Gebiete  dcf*  Finanzwesens  —  der  wirtschaftlichen  Seite 
des  Eisenbahiiwcscufe  —  kaau  man  ebenso  wenig'  oder  ebenso  giu  sagt*n. 
diiü  cb  iiüL  dem  Verkehr  in  besonders  naher  Beziehuufj  steht,  wie  von 
vicluu  audereu  Gebieten  des  Eiscnbalmweseus,  vun  den  grul^en  uüu 
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niaschin^iteebiiiBcheQ  Aufgaben,  von  der  aUgemeinen  Verwaltang  usw. 
Diese  intflmlidie  Anflkssang  Gauen  ist  von  bedenkUeiiem  fiinflaß  ge- 
wesen auf  den  gaasen  Plan  des  Werkes,  ▼omehnilieh  aber  den  4.  Ab- 
eelmitt»  indem  wichtige  nnd  minderwicbtige  Materien  als  gleichwertig 
nebeneinander  gestellt  werden,  Unbedentenderes  mit  ansfUhrlicher  Breite 
erörtert,  dagegen  wichtigen  TeUen  des  IHenstbetriebes  allsnwenig  Auf- 
merlnamkeit  geschenlLl  wird. 

Ein  Veneiehnis  der  benntsten  Qnellen  geht  dem  Werice  vor,  als 
Anhang  ist  beigefügt  eine  sehr  zweckmäßige  „ Versieht  wichtiger  auf 
die  Verwaltung  der  ▼ereinigten  preußischen  nnd  hessischen  Staatseiseu' 
bahnen  sowie  ihren  Betrieb  und  Verkelir  besttgUchen  oder  Einfluß 
habenden  Gesetze,  Verordnungen,  Vereinbarungen,  Dienstanweisungen  uuw." 
Über  50J  Vorsehriftea  dieser  Art  werden  hier  nach  ihrer  Oberschrift  oder 
kurzen  inhaksan^abe  systematisch  zusammeugt'stellt.  Die  Übensielit  wird 
manchem  Beamten  bei  der  Arbeit  eine  Erleichtcruiifj:  insr>feni  liiett  ii.  ;ik 
er  mit  oiiiom  Blick  feststellen  kann,  ob  und  w«'lch»'  Vorstliriftfii  liber 
die  jeweilig  in  Betracht  kommende  Materie  erlaäsien  und  wo  sie  zu 
ftiiden  sind. 

Das  Gesamturteil  über  den  ersten  Band  war  ein  außerordentlich 
günstiges.  Auch  bei  dem  zweiten  Hände  hat  sich  der  Verfasser  mit 
staunenswertem  Fleill  und  großem  Geschick  in  den  grämten,  so  ungemein 
reichhaltigen  Stoff  hineingearbeitet.  Es  ist  ihm  gelungen,  diesen  Stoff  auch 
in  eine  Form  zu  gießen,  die  ihn  nicht  nur  genießbar  macht,  sondern  so 
beschaffen  ist,  daß  Jeder  aufimerksame  Leser,  mOge  er  ein  Anftnger  oder 
ein  mit  dem  Btolf  vertrauter  Praktiker  sein,  an  dem  Buch  seine  Freude 
haben  und  es  stets  gern  aar  Hand  nehmen  wird.  Der  Inhalt  erschöpft 
dabei  bis  in  die  kleinsten  Einselheiten  das  ganze  große  Verkehrsgetriebe, 
man  wird  kaum  eine  der  zahlreichen  Bestimmungen  vermissen,  die  zur 
Regelung  des  Verkehrs  erlassen  sind.  Diese  VoUstftndigkeit  hat  der  Ver 
faaser,  wie  er  selbst  im  Vorwort  bemerkt,  nur  dadurch  erreichen  können, 
daß  ilmi  das  amtliche  Material  zur  Verfügung  stand,  nnd  daß  außerdem 
Jeder  einzelne  Abschnitt  von  praktischen,  den  Stoft  vollständig  be- 
herrschenden Beamten  nachgeprQft  Ist 

Die  Art  der  Darstellung  ist  diesell)«  geblieben,  wie  die  des  ersten 
Baiide>?.  Die  beiden  ersten  Abticliniite  l>egiitiit  u  mit  einer  ganz.  K(u/.<  n 
Darlegung  des  Gedankengangs  und  der  Aufzäliluiijj:  d.-r  —  für  den  l'er- 
s«>nenverkehr  und  für  den  Güterverkehr  -  -  nniLii^elu  nden  Besümuiuugen. 
Dann  werden  der  Keisende  und  da«  (iiU  von  •!< m  Antiltl  bis  zur  Be- 
endigung des  Reiseweges  bt-Lrlcitct  und  alle  Vorgänge  iiari^<  -,i.  llt.  dif 
aaierwegs»  sjicii  ereignen  koniK-ii.  Das  hat  den  Verfasser  mit  Hecht  niclit 
abgehalten,  einzelne  l^iipitel  eiuzujickaiteii,  iu  denen  gewisse  Gegeostttncle 


Digitized  by  Google 


IITO 


aelbetAndig  behandelt  werden,  so  z.  B.  dat  iweite  Kapitel  des  ersten  Ab* 
Schnittes  Aber  die  Fahrtansweise  im  Personenverkehr,  die  Kapitel  7  bis  9 
in  dem  zweiten  Abschnitt   Der  dritte  Abschnitt,  die  Tarife,  mußte  nator' 
gemilft  anders  angtieipfc  werden.  Br  beginnt  mit  swei  Kapiteln,  in  denen 
rein  wissensobalUich  die  Qnmdbegriffe  und  Gnmdlagen  sowie  die  BUdanf 
der  Tarife  dargestellt  werden,  es  folgt  eine  Übersieht  Uber  die  gesebiehtr 
liehe  Bntwieklnng  der  Gütertarife  in  Dentsohland  und  eine  SehUdenuf 
der  bestehenden  Gütertarife  nnd  der  für  ihre  WeiterbQdnng  getroffenes 
Ebiriehtmugen.  Die  Elnxelheiten  der  Personentarife  werden  in  dem 
ersten  Abschnitt,  haaptsftchlioh  im  Kapitel  über  die  Fahrtausweise  mit 
behandelt  Bei  seinen  wissenschaftlichen  AnsAhrangen  hat  sieh  der  Ver 
fasser  mit  anerkennenswertem  Bifer  in  die  Ihm  bei  seinem  Bildungsgaog 
als  Ban-  nnd  BetriebsteohnUter  fem  lie^(mden  Gebiete  der  reinen  Volka- 
wirtsehaftslehre  versenkt.    Er  hat  die  grundlegenden  Werke  von  Wagner. 
Sax,  Ulrich,  Rank,  Lnunhardt  u.  a.  durchgearbeitet  und  vermag  eine  vieleL 
Lesern  gewiL  willk<'nimeue  Übersicht  über  die  herrschenden  Theorien  zn 
geben,  ohne  .selbstverständlich  wesentlich  neue  Ansichten  aufziistelleii 
und  aiifstelien  zu  wollen.    Und  um  das  hier  gleich  hinzuzufügen,  auch  iu 
dem  Abschnitt  über  den  Güter\ erkelir  bringt  Cauer  mehrfach  kurze  Er- 
örtemng«'n  indir  oder  weniger  «streitiger  Fragen  aus  dem  deutschen  und 
dem  internationalen  Eisenbahnfrachtrecht   und  bat  sieh   in   die  witi&en- 
schaftlichen  Arbeiten  über  diese  Fragen  —  die  Kommentare  von  Gerstner, 
Rosenthal  usw.        vertieft.     Ein  weiterer  Beweis,  wie  ernst  er  seine 
Aufgabe  aufgefaßt  und  wie  gründlich  er  ihr  gleichsam  sn  Leibe  ge- 
gangen ist 

Ein  Buch,  wie  das  vorliegende,  will  gelesen,  will  fleißig  benntst  sem: 
es  ist,  wie  in  der  Vorrede  satreffend  bemerkt,  bestimmt,  dem  Anftager 
ein  Wegweiser,  dem  bewährten  Beamten  ein  Nacfasehlagebneh  zu  sefa 
Es  muß  also  unbedingt  zuverlässig  In  seinen  Angaben,  es  muß  voUsündig 
nnd  erschöpfend  sein.  Diesen  beiden  Anforderungen  entsprechen  wohl 
unbedingt  die  drei  ersten  Abschnitte.  Der  Benrteüer  kann  sieh  daher 
darauf  besehrftnken,  ihren  Inhalt  kurz  anzugeben.  Bs  hat  keinen  Zweck, 
einzelne  Punkte  herauszuheben,  in  denen  man  den  Ansichten  des  Vei^ 
fassers  nicht  voll  zustimmen  kann.  Der  erste  Abschnitt  beginnt  mit  ebier 
Dsretellang  der  Gmndbedingungen  des  Personenverkehrs,  Voraassetsungeo 
der  Personen-  und  Gepäckbeförderung  für  die  Eisenbahnen  nnd  den 
Reisenden,  Ausführung  der  Beförderung,  Haftung  der  Eisenbahnen.  Ori 
nungsvorschriflen.  Ka  folgt  das  bereit«  erwähnte  Kapitel  über  die  Falirt- 
Husweise.  in  dem  diese  mit  einei*  Vuiistüudigkeit  und  Klarheit,  unter  Be; 
tiigung  vorzüglich  aungeführter  Muster  aller  Fahrkartensoru  i;  gi  &ciuldt-n 
werden,  wie  da«  o.  W.  biüiier  uirgends  gesciieken  ist.  Im  dritten  Kapitel 


Digitized  by  Google 


1171 


wird  dann  an  der  Hand  der  Verkehrs(n*dnung  die  Ausführung  der  Per- 
sonenbefOrderang,  im  vierten  die  Beförderung  des  Beisep^ep^ckn  darge- 
stellt.  Sehr  eingehend  werden  dabei  insbesondere  auch  die  Personen- 
bahnhöfe nnter  Beifägting  von  zahlreichen  Grandrißzeichnungen  (S.  87  ff.) 
und  ebenso  später  die  OllterbahnhOfe  (8.  218  ff.)  beschrieben.  Das  letzte 
Kapitel  des  ersten  Abichnltts  bebandelt  die  Bnchfahrang  und  Rechnnngs- 
legung  bei  dem  Persönen-  und  GepAekverkehr.  Fftr  den  Gaterverkehr 
findet  sieh  diese  Darstellnng  im  zehnten  Kapitel  des  zweiten  Absehnitts. 
Dieser  zweite  Absehnltt  bespricht  im  ersten  Kapitel  die  Gmndbedingangen 
der  GUterbef^rdening,  im  zweiten  Kapitel  die  Behandlung  der  Guter  auf 
der  Versandstation  (Flraohtbrief,  Anlagen  Itir  die  Abfertigung  der  Guter, 
Anfliefemng  der  Stückgüter  und  der  WageyladnngHgüter).   Bs  folgt  die 
Behandhmg  der  Gttter  bei  der  Beförderung  (drittes  Kapitel)  und  auf  der 
Empfangsstation  (viertes  Kafritel).    Im  fftnflen  Kapitel  Werden  die  Ab- 
weichungen von  der  regelmftSigen  Beförderang  nnd  Ablieferung  der 
Güter  geschildert   ,  Kahi  lunterbrecliun^en,  andere  Vertagungen  vom  Ab- 
sender oder  Empfänji^er,  Transport-  und  Ablieferungshindernisse  usw.).  Im 
sechsten  Kapitel  wird  die  EilgutbofArdemn^,  im  sit  hentm  die  BetVtrderung 
von  lebenden  Tieren,   I^eiehen,   Fahrzeugen  und  »ien  M?i<loreii  zahlreichen 
Gegr<  nstHndcn  dargestellt,  für  die  besondere  abweichende  Bestininiungen 
g*dten.    Das  achte  Kapitel  bespricht  mit  großer  Ausführlichkeit  di>  Haf- 
lungsfrage,  das  neunte  die  Zoll-,  Steuer-,  Polizei-  und  statistischen  Vor- 
sehriften.    Unter  den  polizeilichen  Vorschriften  sind  alle  die  Reichs-  und 
i^'indesgesetze  aufgeführt,  die  neuerdings  vom  Versender  und  der  Eisen- 
bahn bei  Autlieferung  und  Beförderung  gewisser  GegenstAnde  zu  l>eachten 
sind.    Im  Sehlnßkapitel  wird  der  Übergang  der  Gflter  naeh  und  von 
Kleinbahnen  in  seinen  Grundxttgen  dargestellt. 

Der  Inhalt  des  dritten  Absehnittes  (IVifWesen)  ist  bereits  kurz 
angegeben.  Besonders  beachtenswert  erscheint  darin  die  Beselireibung 
der  bestehenden  Tarife  und  die  bis  zur  unmittelbaren  Gegenwart  fort- 
gefttbrte  Darstellnng  der  verschiedenen  Einrichtnngenp  die  für  das  Deutsche 
Reich,  die  Internationalen  Verbfinde  und  die  preuftischen  Bahnen  zur 
re^cimftSigen  Fort-  und  Weiterbitdung  der  Tmife  getroffen  sind.  Diese 
DaratellnngeB  ergänzen  in  glacklicher  Weise  die  grundlegenden  Abschnitte 
des  Uirichschen  Buchs,  das  sich  u.  W.  zum  erstenmal  mit  diesem  Gegen- 
atande  besohfiltigt  hat. 

Die  ganze  Darstellung  beruht  auf  den  für  den  deutschen  und  den 
intoniationalen  Verkehr  geltenden  Gesetzen,  Stantsvt  rträgen,  Verordnungen 
und  de«  zalih-eichen  Vereinbarang«ni,  die  auf  (irund  dieser  Bestimmungen 
von  den  Eisenbahnen  getrofleu,  den  Verfügungen,  die  von  den  uiali- 
^ebeadeu  Behörden  erlassen  sind    Diese  Teile  des  Buchs  haben  daher 
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nicht  nnr  für  die  i>ronßisch-he88ischen  Staatsbahnen,  sondern  für  iuie 
übrigen  deutscheil  Eisenbahnen,  ja  für  den  g'esamten  uiitteleuropÜ&cbeo 
Verkehr,  ihre  Bedeutuni^  und  ihren  praktischen  Wert. 

Bei  allef  Auerkennang  dieser  Vorzüge  des  Buchs  können  wir 
nieht  ganz  vorHchweigen,  daß  uns  dsua  Studiinn  dieser  Abschnitte  des 
zweiten  Bande»  den  ESindiuck  hinterläßt,  daß  der  Verfasaer  den  gesamten 
Stoff  nicht  Bo  vollkommen  beherrscht,  wie  den*  des  ersten  Banden  In 
diesem  hatte  man  dnrcbaas  die  Empflndung,  daß  ein  mitten  im  Leben 
stellender  Praktiker  seine  reichen  Kenntnisse  mid  Erfahrungen  mit  wiewii' 
scbafilichem  Emst  vorträgt  Im  zweiten  Band  bewandert  man  den  Flett 
des  Verfassers  beim  Eindringen  in  dieses  andere  Gebiet,  aber  das  Gebiet 
ist  eben  doch  ein  fremdes,  ^^nrcli  eigene  Tätigkeit  dem  Verfksser  sieht 
vertrautes. 

Diese  Unvolikommenheit  kommt  in  nicht  ganz  unbedenklicher  Art 
zur  Erscheinung  in  dem  vierten  Abschnitt.  Es  ist  oben  bereits  dsnif 
hingewiesen,  wie  anfechtbar  die  Betrachtung  des  Etats-,  Kassen*  nnd 

Kechnungswesens  unter  dem  Gesichtspunkt  des  Verkehrs  erscheint,  wie 
dies  zu  ungleichmäßiger  Beliandlung  verscliiedener  Gebiete  ttlhrt.  Wir 
müssen  dies  hier  U(*cli  nilher  begründen.    Der  vierte  Abschnitt  behandeli 
zum   Heispiel  im   1.  Kapitel  auf  noch  nicht  'M)  Druckseiten  ,,die  Win 
sclirtttsfiihrun^'^  der  preußischen  StualseLsenl »ahn Verwaltung**.    Diesem  wicii 
ligen  K.ipitt  l  wird  nicht  !>h»lj  gh-ichwertig  als      Kapitel.   swiKlern  sogar 
in  einer  Breite  von  ül»er  .")()  Druckseiten  „die  endgültig»-  Verwirklichnnii: 
der  Verkehi>»einnuhmen '   behandelt.    T'nter  dieser  letzteren,  dem  Vcr 
Wftltungs-  und  Finanzfache  übrigens  nicht  geläufigen   Bezeichnung  Iw^ 
man  dabei  nichts  weiter  zu  verstehen,  als  die  rechnerischen  Prüfungs- uuü 
Abrechnnngsarbeiten  der  VerkehrskontroUen  und  Verkehrsabrechnungs- 
burenns     Kine  sd  ungleiche  Behandlung  nmßte  natürlich  dahin  führen, 
daß  die  VVirtschaftsllihrang,  also  die  Aufstellung  des  Haushalts,  die  wiit 
schaftliche  Verwendung  der  Ausgabefonds,  die  dabei  nötige  Ttttigkeii 
aller  Verwaltungs*  und  Dienststellen  sowie  Beamten,  die  ökonomiadie 
Beschainmg,  Abnahme,  Kontrolle  und  Verwendung  des  Materials,  die 
zweckmäßige  Einteilung  des  Dienstes  und  dergleichen  mehr  nur  in  den 
Grundrissen  an  der  Hand  der  einschlägigen  Teile  der  Finansordnun^ 
geschildert  werden  konnten,  teils  sogar  trotz  ilirer  Wichtigkeit  gans  fiber 
gangen  werden  maßten.   So  heißt  es  auf  S.  627:  „Im  abiigen  erstieeki 
sich  die  PrÜfting  der  Wirtschaftlichkeit  seitens  der  königlichen  Eiseo* 
babndirektionen  namentlich  auch  auf  die  Kontrolle  des  PerBonalbedsi^ 
nach  den  von  den  Inspektionen  berichteten  Absohlusszahlen  und  auf 
Kontrolle  des  Verbrauchs  an  Materialien,  Drucksachen  und  Inveatariss.* 
Kurzer  lassen  sich      wichtige  Gebiete  aUerdlngs  uich^  abtun. 
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Gans  aaden  ist  die  Dantellimg  in  dem  3.  Kapitel  geartet  Fast 
unter  wOnliehem  Abdruck  aller  einaebligigen  Bestinunnngen  der  Ab- 
fertigimgBrorMliriflen,  der  Verkehrskontrollordniingen  nnd  der  sonitigen 
allgemeinen  Anordnnngen  werden  unter  Beigabe  YOn  Abdrücken  der 
denkbar  einlkchaien  ÜbeiBlehten,  ZaeammenBtellnngen  nnd  Listen,  Tiel- 
fäch  mit  probeweiaen  Eintragongen,  die  einfiushsten  reclmnngsmflJligen 
Vorgänge  geseUldert,  die,  gerade  weil  sie  so  elnfkch  nnd  regelmflGig 
sind,  bis  in  alle  Einaelheiten  bereits  in  den  Dienstordnungen  festgelegt 
sind.  Caner  will  eben  in  dieser  Bezieliiuig  „dem  Leser  ein  tonlidisl  ab- 
g-erondetes  nnd  Tentandliebes  Bild  bieten*^.  Es  ist,  wie  wir  bereits  be- 
merkt haben,  unzweifelhaft  ein  Vorzug  des  Cauerschen  Werkes,  daß  der 
Verfasser  dk»  dienstlichen  Vorgänge  an  der  Hand  des  Dienstbetriebes, 
wie  er  sich  in  Wirkiiclikeit  abwickelt,  darstellen  will.  Aber  er  geht  bei 
der  Durchführung  dieses  GrundsHtzcs  bei  allen  den  Materien  zu  weit,  die 
in  einer  rechnnn<,'^smrlliig-mechanischen  Tätigkeit  bestehen  und  in  ihren 
kleinsten  Einzelheiten  nur  für  die  daiuit  jahraus  jahrein  bescbflfti^ten 
Beamten  Interesse  haben.  Darstellungen,  wie  die  der  „Verwirklichung 
der  Verkehrseinnahme"  sind  daher  in  der  Tat  überflüssig.  Die  Mitteilung 
der  Aufgaben  und  Einrichtungen  des  Kontroll-  und  Abrechnungswesens  in 
seinen  Graudzügen  hätte  vollauf  genügt.  Soll  doch  auch  bei  den  Dienst' 
prOfangen  der  mittleren  Beamten  nicht  sowohl  auf  das  Abfingen  der 
einzelnen  Übersichten  nnd  ihrer  Spaltenttberschriften,  sondern  vielmelir 
daronf  gehalten  werden,  daß  den  Prüflingen  der  Zweck  der  Kontroll- 
und  Abrechnnngsarbeiten  nnd  die  OrnndzQge  des  Verfahrens  be- 
kannt sind.  In  einem  MlnistereilaB^  der  sich  mit  der  einheitliehen  Ge- 
staltong  des  Untenichts  an  den  für  mittlere  Beamte,  insbesondere  fttr 
Dienstanlinger  eingerichteten  Eisenbahnschnlen  befaBt,  wird  bemerkt, 
der  ansgeaibeitete  Leitfaden  entspreche  insofern  nicht  seinem  Zweck,  als 
CS  sieh  nm  die  wOrtUche  Wiedergabe  eines  großen  Teils  der  Abfertigungs- 
vorschriften,  der  Verkehrskontrollordnungen  tind  sonstiger  dienstlichen 
Vorschriften  handle.  Eine  solche  Darstellung  sei  überflüssig;  eine  kurze 
Belehrung  über  die  Haupttätlgkeit  der  Kontrollen  sei  ansreichend.  Das 
jifleiche  TTrteil  paßt  für  die  Darstellung  im  Cauerschen  Werke. 

Aliiilich  umfangreich  ist  die  Darstellung  ira  zweiten  Kapitel  des  vier- 
ten Abschnitts  ^die  liesonderen  Einrichtungen  der  einzelnen  Kaissen". 
Aach  hier  eine  zum  'i'»*ii  aiuiers  gruppierte,  meistens  aber  wörtliche  Wieder- 
^abe  der  in  der  Finanzordnung  abgedruckten  Kassenorduungeu,  hier  und 
da  mit  Anmerkungen  aus  Sondererlassen,  mitunter  auch  über  unbedeu- 
tende Vorgänge  versehen,  deren  Hegeluug  die  Kassenordnougen  nicht 
für  nOtig  erachtet  haben. 

Dk'so  nng-lciche  Behandlung  des  bearbeiteten  Stoffes  beeinträchtigt  den 
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Wert  dieMB  Abaehnitis  des  Werkes  erheblich.  Nach  unserer  Auffassung 
würde  eine  ftbersichtlKshe  Darstellimg  der  GnindsAtze  des  Diettstbetriebes 
bei  den  einzelnen  Stellen  der  Verwaltung'  Vor  der  von  dem  VerftMer 

beliebten  minutiösen  Einzel darstellungf  den  Vorzug  verdienen.  Vielleicht 
l)f^nutzt  der  Verfasser  bei  einer  neuen  Bearbeitung  seines  Werkes  die 
oben  erwähnten,  für  den  Unterricht  au  den  EisenbahnschuJcn  ven';ii]ten 
amtlichen  Leitföden.  um  aus  den  Dionstordnunpfen,  die  natürlich  die 
samte  Diensthandhabung  ohne  Kucksieht  auf  ihre  Bedeutung  und  Trag- 
weite behandeln,  das  wesentliche  herauszuschälen  und  übersichtlich  zu- 
sammenzustellen. Dann  wird  auch  die  Darstellung  der  rein  recbuerischeii 
Teile  des  Dienstbetriebes  weiteren  Kreisen  —  auch  höheren  —  will- 
kommen sein. 

Auf  Seit^  XXXVI  erwähnt  zwar  der  Veffasser  bei  den  Ergänzungen, 
daß  voraussichtlich  binnen  kurzem  die  Vorschriften  über  BuchfOhmng  und 
BechnungBlegong  behn  GCLterverkehr  eine  grundsätzliche  Änderung  erfSshien 
werden.  Bs  handelt  sich  um  den  Versuch,  die  Frachtkarte  im  Abfertignog»- 
dienst  zu  beseitigen,  der  bei  der  pfeufiischen  Staatseisenbahnrerwaltuogim 
Werke  ist,  wie  die  wttrttembergischen  Staatsbahnen  schon  seit  2  Jahren  im 
innem  Verkehr  keine  Fraehtkarte  mehr  verwenden.  Mit  dieser  Mafinafame 
Sndert  sich  die  GesamtbuchfObrung  und  Rechnungslegung  der  AbfertigunfS- 
stellen  so  grandlich,  daß  von  der  ganzen  Darstellung  knt  S.  447  bis  473 
des  Cauersehen  Werkes  nicht  viel  mehr  brauchbar  seih  wird. 

In  der  Cauersehen  Darstellung  der  BuehfUhrong  and  Beehuungs- 
legung  beim  (rllterrerkehr  will  uns  femer  die  Einteilung  der  bei  des 
Abfertigungsstellen  zu  führenden  Bücher  in  3  oder  eigentlich  4  Gruppen 
nicht  als  zwecknuiüig  und  l'ol^renchti^  scheinen.  Cauer  bezeichnet  das 
Abrechnungsbuch  als  Haaptlnich,  das  Frankaturbuch,  das  Empfang> 
kontrollbuch,  Nachu  il  niebuch  als  Grundbücher,  das  Barkassenbuch,  du.- 
Frachtstundungsbu  Ii  und  die  Verrechnungskarten  als  Kassenbücher  un<i 
die  sonst  noch  vorgeschriebenen  Bücher  und  Listen  .,als  Bücher  ftlr  durch 
laufende  Betrage".  Gerade  der  Ausdruck  Grnndbücher  für  Frankatur 
bücher  n.  dgl.  will  uns  nicht  gefallen.  Als  Grundbücher  bei  der  Aliferti- 
gungsstelle  kann  man  eigenthch  nur  djis  Kassenbuch  und  die  Kechnnnj: 
bezeichnen.  AUe  anderen  Bücher  dienen  nur  dazu,  bei  größerem  Verkehr 
die  Übereinstimmung  zwischen  diesen  beiden  Büchern  zu  erleichters. 
Wären  die  Einzclposteu  nicht  so  zatüreich,  daß  die  unmittelb.nre  Ver 
gleichung  Schwierigkeiten  verursachte»  so  wftren  alle  anderen  Bücher  uiHi 
lösten  übeiflUssig.  Es  geht  dies  am  besten  daraus  hervor,  daß  bei  den 
Versuche  eines  neuen  vereinfachten  AbrechnungsverfahreUa  unter  Besd> 
tigung  der  Fhuihtkarte  das  Frankatorbueh,  das  NaehnahmriilllliilMieb 
sowie  das  Httlfiikontrollbuch  ganz  wegfhülen  uUd  die  Eäntragongm  ia 
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die  übrigen  Bücher  erheblich  vermindert  werden.  Auch  die  Darstellung 
auf  8.  467,  wo  von  einer  Abrechnimg  der  AbfeiÜgangsstellen  mit  der 
Verkehrskontrolle  2  und  mit  der  Tlniiptkasse  gesprochen  wird,  will  uns 
nicht  ganz  richtig  erseheinen.  Die  Abfertigungsstellen  rechnen  nur  mit 
der  Hauptkasse  a\ft  wflbrend  die  YerkelirskODtroUe  bemfen  ist,  die  Bich- 
tlgkeit  der  AVUefemngen  der  Gllteikassen  en  die  Hauptkasse  sn  prüfen. 

Im  eisten  Kapitel  des  vierten  Abschnitts  erwAhnt  Ckuer  korz  auch 
die  preoiUseh'iiesslsclie  Eisenbalmbetriebs-  nnd  Finansgemeinschaft  nnd 
die  Verwaltong  der  Main— Neckar-Eisenbahn*  Es  werden  nnr  wenige  auf 
die  flnansieUe  Seite  bezOgliehe  Voisehiiften  der  Staatsvertrige  angefUhrt. 
Auf  die  rechtUchen  Gnindlagen  der  staatlichen  Begelungen  imd  auf  die 
Form  der  Yerwaltangseinrichtongen,  auch  soweit  es  sich  am  die  reinen 
Betriebs-  nnd  Verkehrsangelegeuheiten  der  Eisenbahnlinien  in  Hessen 
nnd  Baden,  insbesondere  um  das  Fahrplan-  nnd  Tsrifwesen  handelt,  wird 
nicht  näher  einfsregan^en.  Femer  ist  zur  S.  609  darauf  aufmerksam  zu 
machen,  daü  der  preußische  Eisenbahnetat  sich  nicht  bloß  auf  die  preußisch- 
hessische Eisenbahnbetriebs-  und  Fiiiuiiz^euieinöchHtt,  sondern  auch  auf 
die  Main— Neckar  Eisenbahn  erstreckt,  die  ja  auch  nach  dem  neuen  Staats- 
\  <  rtmj^e  als  gemeinsames  Unternehmen  von  Hessen,  Baden  und  Preulieu 
fortbesteht. 

Tn  der  Darstellung  der  verschiedenen  Bedeutung-  der  Eisenbahnkassen 
auf  S.  631  ff',  wäre  wohl  zweckmäüig  daraul  aufmerksam  zu  machen  ge- 
wesen, daß  die  Eisen  bahn  hauptkasse  der  obersten  Hevisionsstelle,  also  der 
königl.  Oberrechnungskammer,  selbstftndig  Bechnung  legt.  Grade  dadorcb 
erscheint  sie  in  ihrer  Stellung  oster  den  Eisenbahnkasaen  besonders  ge- 
hoben. Wae  unter  der  Kontrolle  ^üod  EEBkitUung  der  Einnahmen  der 
Inspektionen  anf  S.  624  (f.  verstanden  werden  soll,  ist  nicht  recht  erfind- 
lieli,  da  die  Inspektionen  keine  Einnahmen  verwalten.  Bei  den  Ansgmben 
wAre  wohl  sweclonäAIg  anaoftthren  gewesen»  daß  den  Inspektionen  Geld- 
betrBge  aar  Bewlrtsohaftong  nur  in  geringem  Umfange  ILberwiesen  werden. 
Eine  der  wlohtigaten  AofjgabeD  der  Inspektionen  anf  wirtschaftliehem 
Gebiet  besteht  darin,  daß  sie  den  Kopfetat  (die  Zahl  der  in  den  einzelnen 
IMensligvoi^en  zu  beschäftigenden  Beamten  nnd  Arbeiter)  innehalten,  nnd 
da6  sie  im  Verbianeh  der  JUteriatten»  flir  die  sie  ebenfalls  keine  Oeld- 
mittel  ^lesitMn,  nach  der  Menge  nnd  BescbalTenheit  wirtschaftlieb  ver- 
ühren. 

Bei  der  Darstellung  der  EhiriGhtnngen  der  Elsenbahnhanptkassen 
anf  S.  660  ff.  hfttte  wohl  noch  zweckmäßig  der  Unterschied  zwischen  den 

eigentlichen  Kassenbüchern  nnd  den  Bachem  (Manualen)  der  Buchbaiterei 

hervorgehoben  werden  kunntii.  Nur  aus  äußern  Gründen  ist  bei  der 
preoüiöcüeu  äcaa(seiseubahuverwalt>ung  die  Buchbaiterei  mit  der  Kasse 
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yerainigt  Da  sie  niobt  blofi  die  Bhmabmen  und  Aiugaben  BystfloiiiKb 
mushweisen  sott,  sondern  aoeh  Insbesondere  den  wirklichen  Bbigaoi^  der 
rannshmen  mit  ftberwaehen  soll»  so  konnten  Ihre  Gesehlfte  Mich  ebenogu 
einer  neben  der  Hanptkasse  bestehenden  anderen  Dienststelle»  beispieli- 
weise  einem  Dürektionsbnrean  abertragen  werden. 

Sehr  willkommen  sind  die  Hittellimgen  über  die  Handhahnag  der 
Statistik.  Caner  nntersoheidet  Ctesaratstatlstik  und  TeüstatistOL  Er  bat 
vieles  snsammengetragen  nnd  erwähnt  dabei  nicht  bloß  Werke,  die  üM- 
lieh  emebeinen,  sondern  auch  solche,  die  nnr  im  innem  GesehBftshetifeH 
der  Stantseisenbahnverwaltiing  benutzt  werdon.  Es  wird  dabei  auch  koB 
iiut  die  Entwicklung  der  statistischen  Angaben  cingegaugeiL  Vollständig 
ist  indessen  die  Sammlun^^  noch  nicht;  fUr  eine  spätere  neue  Bearbeitung 
werden  u.  a.  noch  fol^^ende  Statistiken  in  Betracht  kommen: 

1.  Monatliche  BetriebBergebuis8e  der  deutschen  Eisen 
bahnen. 

Bis   einschließlich   März    1902  erhielt  das  Reichseisenbahnamt  die 
erforderlichen  Unterlagen  auf  Grund  der  „Anleitung  zur  Aufstellim);  der 
monatlichen  Nachweisungen  über  die  Ergebnisse  des  Betriebes  der  Eisen  I 
bahnen"  (Verfg.  d.  R-E.-A.  vom  16.  November  1896^^  von  den  Eisenbabn- 
direktionen  unmittelbar.  Seitdem  werden  sie  auf  Grund  einer  Vereinbanin^ 
mit  dem  BeichseiaenbabDamt  im  Ministerium  auf  Gmnd  der  „N«ch 
Weisungen  der  Betriebsergebnisse*^  (AnL  11  F.  O.  I)  anaammengestelit 
dem  Beiehseisenbahnamt  zugesandt  Diese  Statistik  enthilt  die  ToiUstg  i 
festgesteUten  Einnahmen  des  laufenden  Jahres  im  Vergleicfa  au  denen  dtf 
Voi;|ahres  nnd  zurackgeflihrt  auf  Betriebseinheiten.    Anfieidem  ealibilt 
sie  Angaben  über  das  Anlagekapital,  das  Aktienkapital  und  dessen  Te^ 
zinsnng. 

2.  Zusammenstellung  der  Unfälle  beim  Eiaenbahnbetriebe 
(mit  Ausschluß  der  WeikstBtten). 

Nach  Mafigabe  der  „Vorschriften  ttber  die  Meldung  der  Etsenbata- 

nnflUle  an  das  Reichs-Eisenbahn* Amt  und  ihre  Aufnahme  in  die  Statistik' 

(Erlaß  des  R.-E.-A.  vom  26.  Mai  1898)  haben  die  königl.  Eisenbahndiiek- 
tionen  allmonatlich  dem  Reichs-Eisenbahn-Amt  und  —  nach  §  24  3w 
Dienstvorschrift  für  das  Meldeverfahren  usw.  hei  Uniallen  (Ven^altunt'? 
Vorschriften  S.  428  ff.)  —  auch  dein  ^fini^^terium  Nachweisungen  über  ^i;'' 
beim  Betriebe  vorgekommruon  i'^ntitrlrisungen,  ZiiBamnuMi>t'  üiui  sonstig i'' 
Betriebsunfälle  einzureichen.  Diese  Nachweisungen  wei<ien  vouj  Reic^"'■ 
eisenbahnanit  ebenfalls  monatlich  zusammengestellt  und  veröffenilichL 

3.  Zäblblättcheu  ttber  Selbstmorde. 

Über  etwa  im  Bereich  der  Bisenbahnverwaltung  vorgekommen 
Selbstmorde  von  Bediensteten,  Beitenden  oder  dritten  Personen  sind  aaf 
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den  hierzu  vom  Statistiscben  Boreau  in  Berlin  ttberwioeeneu  Zttblblätt- 
chen  von  den  Stationsvontftnden  oder  den  Bahnmeistern  die  Yorgeschrie- 
benen  Angaben  sn  machen.  Die  Zthlblättchen  sind  nnversttglich  dem 
Kr e iaarate  zu  abereenden  (§  2S  der  DienstrorBchrift  für  das  Melde- 
verfahren  y.  V.  &  448). 

4.  Naeh Weisung  der  auf  den  deutschen  Eisenbahnen  (ausschliefi- 
lioh  der  bayerischen)  bei  den  Zflgen  mit  Personenbeförderung  votge- 
kommenen  Verspätungen. 

(Wird  ftlr  jede  Fahrplaiiperiode  Im  Zusammenliang  Im  Beiehs-Eisen- 
bahn-Amt  aufgestellt)  Die  Direktionsbe^rke  der  preoftiseh-hessischen 
Staatsbahnen  sind  in  der  Nachweisang-  einzeln  auff^efUhrt;  es  erscheinen 
Schnellzugverspättuif^en  über  10  Minuten,  Personenzugverspätun^en  über 
20  Minuten  und  Versj>iltungfen  der  jE^emischten  Züf^c  Ober  30  Minuten. 

5,  8(Htistisehe  Mitteilungen.  Herausg«  geben  im  königl.  pn^uLi. 
Ministerium  der  öffentlichen  Arbeiten.  (Seit  1B95.)  Erscbeiut  monatlich. 
Ale  Manuskript  zum  Dienstgohranoh  «redruckt. 

Ihr  Inhalt  zerfÄllt  in  A.  /Vllgemeine  Eisenbahnstatistik;  B.  Verkehrs 
Statistik;  C.  Statistik  you  Handel,  ludoatrie  and  Landwirtschafti  D.  Ver- 
schiedenes. 

Wir  haben  auch  diese  Bedenken,  die  sich  hauptsächlich  auf  den 
vierten  Abschnitt  beziehen,  den  Lesern  nicht  vorenthalten  dürfen,  müssen 
nun  aber  noch  einmal  hervorheben,  daß  wir  das  Cauersche  Werk  — 
dessen  «weiter  Band  übrigens  auch  für  sich  aliein  eine  8el))ständige  BC' 
deatnng  hat  —  für  eine  in  Jedem  Fall  eachtenswerte  Erscheinung  auf 
dem  €tobiete  der  Elsenbahnliterator  halten,  deren  Beschafftang  und  fleißige 
Benutzung  den  Bisenbabnem  nur  angelegentlichst  empfohlen  werden  kann. 

Dr,  Ä.  9.  d.  lAffm^  und  W,  iTojf. 

Milfnlill,  P.  P«,  Doktor  des  Finanarechts,  ordentlicher  Professor  an  der 
Universität  Charkow.  Unsere  neueste  Eisen bahnpolitik  und 
die  Eisenbahnanlelhen  (1808—1902).  Charkow  1908.  Gagarin 
8.  S.       896  tL  VL  (In  russischer  Sprache.) 
Der  Verfasser,  dessen  vornehmstes  Arbeitsgebiet  die  ErOrtermig  des 
rassischen  Finanz-,  Bank-  und  Kreditwesens  bildet,  hat  sich  seit  dem  Jahre 
18J)J)  die  Aufgabe   gestellt,   die  KiiLwiekluii^  des  russischen  Staatskredits 
vom  Jahre  1709  \m  1^02  zu  verfolgen  und  zur  Darstellung  zu  Wringen. 
Die  Frucht  dieser  Tiitigkeit  ist  ein  umfangreiehes  dreibändiges  Werk, 
dessen  erster  Band  die  Zeit  von  1769 — 1880  und  dessen  zweiter  das 
Miiiiaterium  J.  Ä.  Wyschnegradskis,   1887— 18f*'2  behandelt.    Der  dritte 
Üandy  .  der  sich  mit  dem  Miiiistenam  Wittes  beschäftigt)  am£aßt  bis  jetzt 
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drei  Abteilongen,  denen  in  kflrzester  Zeit  noch  zwei  weitere  folgen  werden, 
und  zwar: 

t.  Die  Operationen  der  Eonvertienmg,  1888—1902; 

2.  Die  Reform  der  GeldwMining  und  die  mit  ihr  TerbimdeDeo 

Operationen? 

3.  die  Eiseilbahnanleihen  und  die  Eisenbahnpolitik,  1893—1902. 

Die  dritte  Abteilung  des  III.  Bandes  bildet  unter  dem  eingangs  ge 
nannten  Titel  auch  ein  selbBtAndigea  WeriL   Es  zerfiUlt  in  drei  Abteilungen 
mit  folgendem  Inhalt: 

L  Die  PriyatelBenbahngeseUscbaften  in  den  Jahren  1888—1903 
(8.  1—198); 

IL  Der  Ankauf  der  Privatbahnen  durch  den  Staat  (a  194—279); 
IIL  Die  Staatabahnen  und  ihre  wirtsehalUiehoL  VerhAltniase  in  des 

Jahren  1893—1802  (8.  280—360). 

I.  Nach  einem  kurzen  fr^schichtliehen  Überblick,  in  dem  auch  da« 
System  der  garantierten  Anleihen,  sodann  das  der  konsolidierten  Anloihei 
berührt,  ferner  der  Einfluß  des  russisch-türkischen  Krieges  auf  den  Eist  n 
bahnbau  in  Knßland  erörtert  wird  und  die  Politik  N.  H.  Bundes  imd 
J.  A.  Wyschnegradskis  eine,  wie  es  mir  scheint,  durchaus  treffende  Beur- 
teilung erfährt,  geht  der  Verfasser  zu  einer  Besprechung  der  von  ^<'n 
einzelnen  Eiaenbahngesellschaflen  aufgenommenen  Anleihen  Aber.  Wir 
ersehen  daraus»  daß  unter  dem  lOnisterium  Witte  das  System  der  guar 
tierten  Anleihen  in  erhöhtem  Malte  zur  Anwendung  gelangt  ist»  denn« 
daß,  obwohl  bis  zum  Jahre  1908  bereits  mehr  als  85000  Werst  Bises- 
bahnen  vom  Staate  gebaut  oder  erworben  waren,  doch  außerdem  m«lir 
als  17  000  Werst  Privatbalmen  In  Betrieb  gesetzt  werden  konnten.  Im 
Verlaufe  der  letzten  zehn  Jahre  sind  von  11  FriyatbahngeseUschaften  61 
garantierte  Anleihen  erhoben  worden,  die  teils  im  Inlande,  teils  im  Auf- 
lande  untergebracht  wurden.  Der  Finanzminister  Witte  ist  ein  Anhänger 
des  Staatsbahnsystems.  Wenn  nun  ans  der  ▼ersttfkten  Heranziehung  des 
in-  und  ausländischen  Kapitals  zum  Eisenbahnbau  und  -betriebe  ein  Schloß 
gezogen  werden  darf,  so  \m  es  nur  der,  daß  die  Finanzlage  des  russisch«« 
Staates  auch  heute  noch  nicht  den  Übergang  zum  reinen  Staatsbahu 
System  gestattet.  Wie  die  bisherige  Entwicklun^r  des  Eisenbahnwesens 
in  den  europäischen  Festlandsstaaten  j^-ezeigt  liat ,  ^uKi  nur  Staaten  mii 
geordneten  und  gesicherten  Finanzen  imstande,  Bau,  Betrieb  und  Ver 
waltung  der  Eisenbahnen  zu  ttbemehmen.  RnGl  iiul  aber  gehurt  nock 
nicht  zu  diesen  L;indern.  Oh  das  nun  zu  bedauern  ist  oder  nicht,  --o?' 
hier  nicht  näher  erörtert  werden.  Die  Tatsache  bleibt  jedenfalls  beslehea 
daß  Rußland  unter  den  gegenwärtigen  Verhältnissen  YOraussichtiich  asf 
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lango  Zeit  hinaus  des  Privatkapitals  beim  Ausbau  seines  Eisenbahnnetzes' 
nicht  wird  eptraten  ikönnen.  —  Von  besonderem  Interesse  ßind  die  Aus- 
fllhruQgen  Mignlins  dar&ber,  daß  In  der  Zeit  ron  1895^1898  vonrngs- 
weise  der  deutsche,  sodann  auch  der  hollandische,  teilweise  der  englische 

Geldmarkt  auffirosucht  wurde,  der  franzr)sische  dagegen  gamicht:  weiterhin 
die  Schilderiingr  der  Geld-  und  Handol^;krisis,  die  sich  in  der  zweiten 
Hälfte  des  Jalircs  1898  über  Westeur^^pa  erstreckte,  und  ihr  Einfluß  auf 
den  russischen  Markt;  ferner  erscheint  boachieiisNverr.  daß  in  den  Jahren 
1899 — 1901  sechs  Eiöcnbahn^^'csellschaften  ihre  Anleihen  bei  den  Spar- 
kassen machen  konnten.  Dio  (Josamtsumme .der  garantierten  Eisenbahn- 
anieiben  in  den  Jahren  1893—1901  betrug: 

im  Betrage  von 
Rubel 

1.  20  garantierte  4%  ige  Anleiben,   in  auslAndischer 

Valuta   462004  370 

2.  5  garantierte  4V2%ige  Anleihen,  in  msslBcher  Valuta  101640000 

3.  26  garantierte  4  %ige  Anleilien,  in  russischer  Valuta    316  605  000 

zusammen  870  249  370 

Sehr  ausführlich  behandelt  der  Verfasser  auf  S.  44—54  die  Verhält- 
nisse der  Ostchinesischen  EisenbahngeseUschaft»  ihre  Anleihe  im  Jalire  1897, 
die  staatlichen  Dariehen  an  diese  Gesellsehafti  die  konsolidierte  Eiisenbahn* 
rente  im  Jahre  1901  und  die  chinesische  Anleihe  im  Jahre  1902.  —  Nachdem 
der  Verfasser  die  Anleihen  der  ▼erschiedenen  Geselbehaften  Im  Zusanmien- 
hange  behandelt  hat,  geht  er  zu  einer  eingehenden  Wflrdigong  der  jom 
Staate  den  Gesellschaften  gegenüber  beobachteten  Haltung  Uber,  bespricht 
die  Konzossiimserteilungen  an  neugegründeto  Unternehmungen,  deren 
Erwfitcniii^,  iinanzielle  Verbältnisse,  Unterstüizung  durch  die  Staatskasse, 
das  von  ihnen  aufgebrachte  Kapital,  gibt  auf  S.  147  ein  Bild  von  dem 
Wirtschaftser^^^obiiis  von  neun  Privatbahnjjl^esellschaften  von  1892—1900, 
auf  S.  150  eine  tabellarisciu'  Übersicht  von  den  Zuzaliluno'cn  der  Staats- 
kasse an  die  Privatgesellschaften  und  bt  spricht  schließlich  dio  Ziele,  die 
die  Regierung  mit  ihrer  neuesten  Eisenbahnpolitik  verfol^-t.  Wir  ersehen 
daraus,  daß  das  gegenwärtige  Bestreben  der  Regierung  darauf  gerichtet 
ist,  das  Eisenbalinnetz  rasch  zu  vergrößern,  ohne  der  Staatskasse  neue 
Opfer  aufzuerlegen,  daß  sie  in  diesem  Bestreben  wieder  das  System  der 
garantierten  Anleihen  bevorzugt,  die  unmittelbar  von  dci  Regierung  aus- 
gegeben werden,  daß  sie  endlich  —  nach  Ansicht  Migulins  —  auch  ans 
rein  ideellen  Gründen  den  jirivaten  Unternehmungsgeist  ft>rdem  will,  der 
allerdings  in  Bufiland  selber  nur  wenig  entwickelt  ist  Am  Schlüsse  des 
ersten  Kapitels  (8.  176—193)  wird  die  Frage  der  Zuftilirbahnen  in  sehr 
aosfUluliober  und  lichtvoller  Weise  behandelt   Wer  sich  „mit  diesem 
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Gngtinstand  oingehonder  beschäftigt  hat,  wird  sich  gewili  erinnern,  daß 
ofi  ein  Deatsch-Kusse,  Fr.  Hoch,  gewesen  ist,  dem  das  Verdienst  gebüiin, 
die  Anregung  zu  einer  eindringlichen  Behandlang  dieser  Nebenbahnen 
gegeben  zu  haben.    Der  Verfasser  bespricht  die  Unzulänglichkeit  dieser 
Bahnen,  ferner  den  Mangel  an  ChaosBeen,  wirft  die  Frage  anf,  was  denn 
eigentlich  bisher  (ttr  die  Entwicklung  der  Chaosseen  getan  worden  ist 
and  gibt»  nach  Besprechong  der  einselnen  «Gesellschaften  für  Znflihr 
bahnen",  auf  B.  191  eine  Übersieht  Aber  ihre  bisherige  Entwicklung,  b 
den  Jahren  1898—1902  wurden  im  gansen  2 128  Werst  derartiger  ZnfUir 
bahnen  gebaut,  yon  denen  206  Werst  die  russische  Normalspur,  die  llbrigeii 
aber  Bohmalspur  hatten.  Uit  ToUem  Recht  "behauptet  der  Verfasser,  daC 
die  Entwicklung  dieser  Zuftdurbahnen  den  einsehien  GeseUachaften  nicht 
dringend  genug  ans  Hers  gelegt  werden  kann.  Von  dem  richtigen  and 
sorgfiltigen  Ausbau  dieser  Zufbhrwege  hängt  tatsächlich  die  weitere  ge- 
deihliche  wirtschaftliche  Entwicklung  des  Zarenreiches  ab. 

II.  Im  zweiten  Kapitel  (S.  194—274)  werden  zunächst  in  zeitlidier 
Aufeinanderfolge  die  Eisenbahnen  behandelt,  die  in  der  Zeit  von  1893  — 11X)"2 
an  den  Staat  gefallen  sind.  Daß  diese  An-  oder  Kücklväufe  nicht  immer 
ohne  Meinungsverschiedenheiten  mit  den  Aktionären  erfolgten,  «sehen 
wir  bei  dem  Übergange  der  Eisenbahn  Moskau — ivursk,  der  Baliischen 
Eisenbahn,  der  Donelzbahn,  der  Südwestbahnen  u.  a.  Die  Verkauf- 
bedingungen  werden  bei  jeder  einzelnen  Eiseuliahn  selbständig  behanutii 
die  Widerstände,  die  bei  dem  Übergange  der  Privatbahnen  von  den  be- 
treffenden Ministerien  zu  überwinden  waren,  werden  eingehend  geschildert. 
Jedenfalls  erkennen  wir  die  Schwierigkeiten,  die  sich  hierbei  sowohl  fOr 
die  Regierung,  als  für  die  Privatbahnen  ergaben:  wie  das  im  übrigen  auch 
bei  der  Verstaatlichung  der  Eisenbahnen  in  den  mitteleuropäischen  Staaten 
der  Fall  gewesen  ist^  jedoch  mit  dem  großen  Unterschiede,  daß  die  Stel- 
lung des  Staates»  s.  B.  in  Preußen,  den  FrlTatgesellscIiaften  gegenttber. 
yon  Yomherein  eine  angleich  klarere  und  festere  gewesen  is^  als  in 
Rußland.  Als  Brgebnto  des  Rflckkaufes  ergibt  sich  fOr  dieAit  Ton  1899 
bis  1900  folgendes  BOd:  * 

Es  wurden  vom  Staate  erworben  14  105  Werst 

Ihr  garantiertes  Aktienkapital  betrug  ....  812  378  788  Bbt 
die  garantierten  jährlichen  Zahlungen  betrugen  15  740858  « 
die  vom  Staate  ausgegebenen  Obligationen  468  277  062  .  . 

wofür  jährlich  bezahlt  werden  mflssen  ...     19  008  651  m  : 
es  wuchsen  somit  die  Verbindlichkeiten  der  Staats- 
kasse um  48,B  7o   150  899  1«!    .  . 

die  jährlichen  Zahlungen  um  20,7  *'/o     ...       3  2ti7  69S  . 
außerdem  wurden  beim  Ankaufe  noch  bar  gezahlt     11  416  045 
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Gleichzeiti^r  gingen  beim  Ankaufe  dieser  Bahnen  flio  Sc-liulden  der 
l)etrüllenden  Geeellscbat'ten  uut  den  Staat  über.    Es  waren  dies  im  ganzen 

aus  31  (4%-,  4V>%-,  o%igeii)  Anleihen  417Ö22  487  Rbl., 

wofÜi-  jahrlich  gezahlt  wurden   20028068    „  . 

Wir  erfahren  weiterhin,  welchen  Verindenmgen  diese  übernommenen 
Sebalden  nach  dem  RUckkanfe  nnterwoifien  worden,  woher  die  Mittel 
genommen  wurden,  um  die  OeeellBChaften  sn  enuchlldigen,  was  sodann 
noch  Obrig  blieb  flflr  die  Verwaltung  der  Eisenbabnen.  —  Bei  der  Würdi- 
gung der  Verdienste  des  Finanzministers  S.  J.  Witte  sagt  Higolin: 

^Im  aUgemeinen  erscheint  der  Rttckkanf  der  Privatbahnen 
nnter  8.  J.  Witte  als  eines  der  glänzendsten  KiihmesblÄtter  !n  der 
Geschichte  unserer  Finanzen  \zu^"l»'icli  mit  den  Konvertierungs- 
operationen der  Jahre  189.5  -1898  und  mit  der  Reform  der  Geld 
wiihrung  1895  —  1899).  In  den  Händen  des  Staates  wnrde,  in 
Chereinstimmung  mit  den  Fordeningen  der  natioTialnkuiMimischen 
Theorie  und  der  westeuropäischen  Praxis,  ein  ungeheures  Eisen- 
bahnnerz vereinigt,  das  den  Mittelpunkt  Hulilands  mit  dem  Balti- 
sclien.  Schwarzen  und  Weiüen  Meere  und  mit  den  wiclitigsteii 
Punkten  des  östlichen  und  westlichen  Rußland  verbindet:  in  diesem 
NeUse  befinden  sich  die  wichtigsten  und  einträglichsten  TJnien 
unserer  gesamten  Eisenbabnanlagen.  Bei  den  PrivatgeseUsctiaften 
▼erbUeben  nur  die  Linien  von  untergeordneter  Bedeutung.** 

Am  Sehlusse  des  Kapitels  erörtert  der  Verfasser  die  MAngel,  die 
den  Rdekkaufhoperationen  anhafteten,  wobei  die  ausländiacben  Spekulanten 
nicht  gerade  sehr  glimpflieb  behandelt  werden. 

III.  Im  dritten  Kapitel  (S.  280—360),  ist  ein  selir  großer  Raum  der 
Sibirischen  Eisenhahn  gewidmet  (S.  280 — 313).  Der  Verfasser  erwähnt 
den  Beginn  des  Baues,  die  feierliche  Er(">ffnung  der  Arbeiten  in  Wladi- 
wostok, die  Bildung  des  Komitees  ftlr  die  Sibirische  Eisenbahn,  das 
erste  Projekt  und  den  ersten  Kostenanschlag.  Von  besonderem  Interesse 
für  nns  erscheinen  die  Einzelheiten  über  die  Abänderung  der  ursprüng- 
lichen BaaplAne,  über  die  Berechnung  der  Zufahren  für  die  Sibirische 
Saaenbabn  und  die  Überschreitung  des  VoransoUages  wibrend  des  Baus. 
Die  strategische  und  wirCschafUiche  Bedeutung  der  Bibirischen  lüsenbabn 
wird  in  Verbindung  mit  der  Ostcbinesisehen  Eäsenbabn  besprochen,  wie  ja 
diese  beiden  Schienenwege  in  Jeder  Besiehung  durchaus  auf  einander  an- 
gewiesen sind.  Welche  HtUftuntemehmungen  ins  Leben  gerufen  wurden, 
um  den  Bau  und  Betrieb  der  Sibirischen  ESlsenbahn  au  fördern,  erfahren 
wir  auf  S.  802—806.  Im  Anschluß  hieran  giebt  MiguUn  eine  Übersieht 
der  bisher  erscldenenen  Uterator,  betreifend  die  Sibirische  Eisenbahn,  in 
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weieber  die  selbstftndi^n  Werke  tod  Kalomsin,  Sselicholf,  Ssilnitzki  und 
Krahmer  (letzterer  ktinigl.  preußischer  (Generalmajor)  an  erster  Stelle  m 
nennen  wären.  —  S.  313 — 322  folgen  weitere  Staatsbahnbauten.  Nachdem 
der  Verfasser  sodann  die  Aufwendungen  für  die  Verbpss«.  i  uiig  der  Eisen- 
bahnlinien und  für  die  Vermehrung  des  Betricbbm.iui lals  geschildert  h.a. 
gibt  er  einen  kurzen  (;l)crl>lick  über  die  gesamten  Kapitalaufwemiuiiu'en 
in  dem  Zeitnminr  v(tu  18Ü3— 1002,   über  das   Klend  im  inneren  Rußland 
und  die  industrielle  Krisle,   und  erörtert   die   Mittel  zur  Beseitigunf:  der 
Krisis.  —  Die  Mftngel  der  Staatsverwaltung  erblickt  Migulin  in  dem  Fehlen 
einer  Instruktion  für  die  Bauunternehmer,  in  der  Übereilung  und  Unge 
nauigkeit  der  Projekte  und  Untersuchungen.    Die  Fehler  in  dem  Staats 
betriebe  bespricht  er  S.  327—328  und  widmet  den  Tarifreformen  und 
deren  Erfolgen  einen  breiteren  Kaum  S.  329 — 339.   —   Den  wertvollst^ti 
AbBehnitt  nicbt  nur  dieses  UL  Kapitels,  sondern  des  ganzen  Werkes 
ttberhanpt  bilden  unsweifeUiafl  die  Tortrefniohen  Tabellen  auf  &  340  ff. 
Wir  entnehmen  beispielsweise  der  Tabelle,  die  die  BetriobsergebniNe 
sämtlicher  Eisenbahnen  in  den  Jahren  1892^1901  enthalt,  folgende  Zahlen: 

Am  Schlüsse  des  Jahres  1901  waren  insgesamt  dem  Betriebe  Aber 

geben   53  064  Werst. 

hiervon  waren  in  der  Zeit  von  1892—1901  eröftnet  ...  24  300  „  . 
d.  h.  2436  Werst  jälirlich. 

Die  Roheinnahmen  sämtlicher  russischen  Eisenbahnen  (35  477  Werst 
Staat.si)ah neu -H  17  687  Werst  Privatbahnen)  betragen  in  den  10  Jahren 

1892—1901    4  440612  68G  Röbel, 

d.  h.  im  mittleren  Jahresdurchschnitt   444  051 268    .  > 

Die  Rohansgaben  betragen   2  776  246  64S    «  . 

d.  h.  im  mittleren  Jahresdurchschnitt   277  624  664    «  ■ 

Der  Betriebskoeffizient   617]%. 

Die  Reineinnahme  betrug  insgesamt  ....  1  664  267  043  Rabd. 
d.  h.  im  mittleren  Jahresdurchschnitt   166  426  704 

Mit  vielen  überaus  interessanten  Parallelen  zwischen  den  russischen 
Eisenbahnen  und  denen  der  westeuropäischen  und  nordamerikanischen 
Staaten  hinsichtlich  des  Baus,  der  Aosdehnung,  Kapitalaufwendung,  Ein- 
nahmen, Ausgaben  und  mit  der  Erörterung  der  Frage,  ob  die  noch  vor 
handenen  Privatbahnen  von  dem  Staate  zu  übernehmen  seien,  schlieft 
der  Verfasser  dieses  Kapitel. 

*       *  • 

Es  ist  ein  auBerordentUch  klares  und  ftberslohtUches  Bild,  das  MigiiilB 
uns  von  der  rassischen  Eisenbahnpolitik  der  letzten  10  Jahre  enjtwifft 
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Jedenfalls  stimmen  wir  ihm  bei,  wenn  er  am  Schlüsse  seiner  Arbeit  sagt: 
„UnBOfe  gesamte  Eisenbahn  Wirtschaft  bedarf  noch  drin.e;cnder  Verbessc- 
runpen  und  auf  diesem  Gebiete  wird  noch  viel  zu  tun  übrig  bleiben.*' 
Und  es  ist  wohl  zu  wünschen,  daß  Rußland,  das  durch  viele  Btttrme  und 
schwere  Krisen  in  der  Entideklang  seiner  Eisenbahnen  hindurchgegangen 
istk  endlieh  in  mbige  nnd  sichere  Bahnen  gelangen  mOge.  Welchen  Weg 
es  hierbei  sn  wiblen  habe,  scheint  mir  der  Verfasser  treffend  yorgezeichnet 
zn  haben.  />r.  MaHhemm, 


Schinpff«  Gnstav.  Hamburg  und  sein  Ortsverkehr.  Die  stidtischen 
Verkehrsmittel,  ihre  bisherige  Entwicklung  und  künftige  Gestal- 
tung. 48  Seiten  in  groß  8^  mit  11  Abbildungen  im  Text  und 
4  Tafeln.  Berlin  1908.  Julias  Springer.  Preis  2,40. 

Die  vorliegende  Schrift  ist  der  Sonderabdmek  eines  in  den  Mit- 
toilungen  des  Vereins  Deutscher  Straßenbahn-  und  Kleinbahnverwaltungen 
erschienenen  Aufi^atzes.  Sie  beliandclt  die  bishtrig-c  Entwicklung  und 
künftig^e  Gestaltung  der  Hamburger  Verkehrsmittel.  Man  wird  sie  als 
dankenswerten  Beitrag  zur  Kläniner  der  schwierif^cn  Fragen  begrüßen 
dürfen,  die  in  einer  Zeit  zu  lOsea  sind,  wo  Hambur^j  an  einem  Wende- 
punkt seiner  Verkehr^'  iitwicklung  angelangt  ist.  wo  es  gill,  die  hoch- 
bedeutsame Entsclii  i  luii«^  über  die  Notwendigkeit  und  die  zweck- 
mäßigste Gestaltung  eines  Stadtbahnnetzes  zu  treffen. 

Die  Notwendigkeit,  Schneilverkehrsmittel  anf  eigenem  Bahnkörper  zu 
schaffen,  springt  in  die  Augen,  sobald  die  Straßenbahnen  den  an  sie  gestellten 
Anfordenmgen  ttberhanpt  nieht  annähernd  genügen,  wie  man  es  z.  B.  in 
Berlin  zn  gewissen  Tagesseiten  beobachten  kann.  So  sehlimm  sind  die 
Zustände  in  Hamburg  augenblicklich  noch  nicht»  und  deshalb  wird  von 
manchen  Selten  auch  die  ^Notwendigkeit  der  Erbauung  Ton  Stadtbahnen 
beatritten,  indes  nähert  sich  die  BtraBenbahn,  wie  der  Verfasser  zahlen- 
mWg  nachweist,  an  einzelnen  Stellen  des  Netzes  bedenklich  der  Höchst- 
grenze ihrer  Leistungsfähigkeit  Wenn  man  nun  auch  beabsichtigt,  durch 
EFBChlieftung  neuer  Gleiswege  Abhülfe  zu  schaffen,  wobei  man  sich  sogar 
▼er  kostspieligen  Straßendurchbrttchen  nicht  scheut,  so,  wird  bei  der 
starken,  jährlich  etwa  6,5  ^/o  betragenden  Zunahme  des  Verkehrs  der  Zeit- 
punkt nicht  mehr  fem  sein,  wo  dieses  Mittel  versagt  und  eine  Entlastung 
auf  andere  Weise  nötig  wird.  Aber  auch  schon  vorher  kann  die  Errich- 
tung von  Stadtbahnen  zum  ßedüifnis  werden,  wenn  nMmlich  die  Stadt 
derartige  Ausdehnungen  annimmt,  daß  die  Zuräcklegung  des  We^es  von 
der  Woliiiung  zur  Arbeitsstätte  zu  viel  Zeit  erfordert.  Nun  beträgt  in 
Hamborg  nach  den  yorliegenden  Untersuchungen  der  mittlere  Zeitaufwand 
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hierfOr  43  Minuten,  während  im  allgemeinen  als  wünschenswerte  Gtenic 
30  Minuten  angesehen  werden.  Infolgedessen  mu3  eine  bedeutende 
Ansahl  der  Einwohner  —  vor  allem  die  Hafenarbeiter  —  auf  den  Toisiif 
des  Wohnens  in  den  Vororten  verzichten.  Hierin  sind  nach  Ansicht  de» 
Verfassers  auch  die  GrOnde  zu  suchen,  weshalb  die  LOsung  der  WofmingB' 
tnge  in  Hamburg  bisher  große  Schwierigkeiten  bereitet  bat  Es  ist  ui' 
möglich,  allen  Hafenarbeitern  in  der  NUhe  der  Arbeitsstätte  efaie  gute 
Wohnung  zu  schaffen.  Eine  Abhülfe  ist  nur  möglich  durch  Erbauung 
von  Wülinuiigen  in  den  Vororten  und  gleichzeitig  von  Schnellverkehrs- 
mitteln.  die  die  Zunicklegung  des  Weges  zwischen  Wohn  und  Arbeits- 
stätte in  kürzester  Zeit  ermöglichen.  Der  Unterschied  des  Buden[>rfisc?  in 
der  Nähe  dp»  HjilV'n&  und  in  den  weiter  draulien  liegenden  Wohnbezirkou 
ist  so  prroD,  daü  der  Mietspreis  in  den  Vororten  vermelirt  um  die  Beför- 
derungskosten immer  noch  etwa  l")'*/«  niedriger  sein  würde,  als  am  Hafen. 

Im  letzten  Teile  werden  die  verschiedenen  Vorschläge  zur  Verbesse- 
rung des  städtischen  Verkehrs,  in  erster  Linie  der  Entwurf  von  Siemens 
Halskc  besprochen;  dagegen  konnte  das  von  der  Kontinentalen  Gesell- 
schaft  für   elektrische   Unternehmungen   in   Nürnbergs  ausgearbeitete 
Schwebebahnprojekt  leider  noch  nicht  berücksichtigt  werden. 

Die  Torliegende  Sclurift  ist  mit  großer  Sorgfklt  und  rntthevoUeiii 
Bleis  geschrieben.  Sie  bringt  nicht  nur  eine  Reibe  interessanter  flehhtf* 
folgemngen,  sondern  auch  einen  groSen  Teil  des  verarbeiteten  Stoffes. 
Sie  wird  daher  für  Jeden,  der  Hamburgs  VerkehrsverfaflltDisse  genauer 
studieren  will,  unentbehrlich  sein,  aber  auch  anderen  Lesern  manche 
wertvolle  Anregung  gewähren.  Oder, 

Hehl,  R.  Dr.«  Oberingenieur  in  Bio  de  Janeiro.  Eisenbahnen  is 
den  Tropen;  Spurweiten,  Bau  und  Betrieb.  Berlin.  1902. 
Franz  Siemenrotb. 

Der  Verfasser  des  vorliegenden  Werkes  hat  sich  zur  Aufgrabe  ge- 
stellt, Anhaltspunkte  zu  liefern  für  die  günstigste  Linienführuug  voß 
Bahnen  in  den  Tropen,  ferner  für  ihre  Veranschlagung,  für  die  Berech- 
nung der  Betriebskosten  und,  gestützt  auf  diese  Grundlagen,  fftr  die 
ganzen  wirtachaftlichen  Verhältnisse  solcher  Hahnen.  Er  stützt  sich  dabei 
auf  seine  langjährigen  Erfahrungen,  die  er  heim  Bau  brasilianischer  Bahnen 
gemacht  hat,  und  legt  seinen  Ausführungen  bestimmte  Verkehrsmengen 
zugrunde,  wie  sie  in  tropischen  Landen  wohl  im  allgemeinen  zu  erwar* 
ten  sind. 

Zunächst  legt  er  dar,  daß  in  den  Tropen  die  Anwendung  der  Voll' 
spur  in  der  Begel  nicht  gerechtfertigt  ist^  daß  vielmehr  Schmaispnrbahow 
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den  Verkehrsverh)iltnissH!i  vollauf  zu  genilgren  venuf^gen,  und  Prörteii 
dann  die  Anlage  von  H;»hiien  mit  den  drei  Spurweiten  von  1,(»0  m,  75 
und  6ü  cm,  indem  er  jeweilig  die  Hau-  und  Betriebskosten  und  die 
LeistungsfUhijfkeit  bei  Anwendung  der  verschiedenen  Spurweiten  und 
unter  Annahme  verschiedener  Grel&ndeverhältnisse  berechnet  and  gegen- 
einander  in  Vergleich  stellt. 

Dm  Werk  gliedert  sich  dabei  in  drei  Hanptteile.  Im  ersten  Teil 
werden  bebandelt:  Ailgemeine  Bemerknngen  aber  die  Anlage  von  Eisen- 
bahnen und  ibie  Spurweiten  sowie  Koetenangaben  nnd  Vei^leicbe,  eowle 
die  Wahl  der  Spurweite  und  KoBtenvergleiohe  sobmalspnriger  Bahnen 
Terschledener  Spurweiten.  Im  sweiten  Teile  werden  die  allgemeinen 
technischen  Vorarbeiten  anf  dem  Felde,  deren  Kosten  nnd  die  Aufetellnng 
des  KostenTonmschlages  besprochen  und  im  dritten  Teile  stellt  der  Ver- 
f)Mser  Vergleiehsberecbnnngen  von  Betriebskosten  Bclmialsporiger  Bahnen 
mit  ▼encliiedenen  Sparweiten  an,  faßt  die  Ergebnisse  in  SchlnAfolgerungen 
zusammen  und  gibt  noch  Erläuterungen  für  den  gansen  iron  ihm  ge- 
wählten Entwicklungsgang. 

Zweifellos  wird  das  Buch  bei  der  Planung  und  Entwurfsbearbeitung 
von  Tropenbahnen  bei  sachkundiger  Benutzung  von  nicht  zu  initer- 
achätzendem  Werte  sein  können,  Pcin  Gebrauch  wird  aber  leider  durcii 
verscliiedene  Miliigel  erschwert.  Zim  u  !isi  fehlt  es  an  einem  ausreichend 
ins  einzelne  gehendt  n,  die  Sfin  iizaliien  der  Unterabschnitte  angebenden 
Inhaltsverzeichnis,  und  ebenso  fehlen  If  in  weise  auf  früher  und  später 
Gesagtes  mit  Seitenangaben.  Diese  Mängel  machen  sich  um  .■^o  empHnd- 
Uober  geltend,  als  vielfach  Annahmen  nnd  Behauptungen,  die  z.  T.  mehr 
oder  minder  anfechtbar  erscheinen,  erst  später  näher  begrttndrt  werden. 
Dies  gilt  namentlich  von  der  im  Anfang  gegebenen  vergleichenden  Be- 
wertung der  verschiedenen  Spurweiten.  Weiter  zeigt  das  Buch  zahlreiche, 
JE.  T.  sinnentstellende  Druckfehler,  u.  &  auch  in  den  Berechnungen,  und 
oft,  neben  Fremdwörtern  häßlichster  Art,  eine  schwülstige^  müdare  und 
wenig  sorgfältige  Ansdrookswelse,  die  das  Verständnis  nicht  erlelchterL 
Was  soU  man  sich  s.  B.  darunter  yorstellen,  wenn  auf  S.  23  gesagt  ist: 

„Unter  Zugrundelegung  der  biteressierten  Oberfiäehe  kann  man 

also  die  grOäte  Länge  einer  solchen  Bahn  bestimmen,  die  fBr  die  00  cm- 
Spur  SU  06000  t  iährlich  angenommen  werden  könnte  usw**;  wenn  auf 
B.  S8  TOn  ,|NiTeanmauem'*  die  Bede  ist,  oder  wenn  auf  8.  70  bemerkt 

wird:  „der  lichte  Querschnitt  beträgt  16  bis  16  qm  pro  lfd.  m?** 

Und  anf  ähnliche  Redewendungen  stOBt  man  nicht  seltent 

Ohne  diese  Mängel  würde  sich  das  Buch  ganz  erheblich  leichter 
lesen  und  durcharbeiten  lassen.  Wir  wollen  aber  hoffen,  daß  sich  die  mit 
der  Planung  von  Tropenbahuen  betassenden  Kreise  nicht  abschrecken 
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lassen,  das,  Work  zu  benutzen  and  daraus  Nutzen  zu  ziehen  für  ihre  Auf- 
gabe und  rar  die  AnflBchliettang^  und  'wirtschaftliche  Hebunif  nnseter 
Kolonien,  die  der  Eisenbahnen  so  dringend  bedfirfen.  B^m, 

Pernt,  Max,  Ing.,  Ban-A^junkt  der  k.  k.  Osten*.  Staatabahnen.  Tafeln 
jE'nm  Abstecken  von  Kreis*  and  ÜbergangsbOgr^n  dsith 
Polarkoordinaten.  Hit  einem  Vorworte  und  OebnmcbsanletlnBieD 
von  dipL  Jng.  Alfred  Birk,  Professor  für  StraBen-,  ESaenbalm- 
und  Tannelbaa  an  der  II  k.  deutschen  technischen  Hoehsohnle  in 
Prag.  XVI S.  and  8. 1  bis  128  in  8*"  nüt  12  Figuren.  Wien,  Pest 
Leipzig  190S.  A.  Hartlebens  Verlag.   Geb.  Preis  3,G0  M. 
Das  vorliegende  Buch  ist  aus  den  Abstecknngfstafeln  von  Moritz 
Morawitz  hervorge^uK^i  u,   weist  indes  jenen  gegenüber  derartige  Ver- 
vollkommnungen und  Erweiterunjj:on  auf.  dali  es  wohl  als  neue,  selbständi^r*' 
Arboit  auoresehen  werden  daif.    Es  zerfällt  in  zwei  Hauptteile:  Absieckuns: 
der  Kreibbögen  und  Absteckung  der  (l'bergangsb(>gen     Tm  f-rsten  Teile 
sind  die  Hülfswerte  7A\n\  Abstecken  der  Bögen  mit  einem  iialbiui^^er  von 
öU  m  bis  zu  ">(X)0  m  angegeben  und  zwar  lediglich  unter  Benutzung  von 
Polarkoordinaten.    Im  zweiten  ITauptteile  tinden  sieh  HtUfswerte  zum 
Abstecken  der  Übergangsbögen  und  zwar  fttr  eine  Reihe  verschied^er 
Werte  der  Konstanten  (c=  12  000,  6000,  4  500,  3  000,  1  500  und  TnO  sowie 
für  c  =  20  K,  wo  fi  der  Halbmesser  des  Kreises  ist).   Hierbei  ist  nicht 
nur  die  Absteckung  durch  Polarkoordinaten  berttoksiefatigti  sondern  es 
sind  auch  Zahlenwerte  zur  Absteckung  mittels  Absoissen  und  Ordinstea 
gegeben. 

Die  Absteckung  mittels  Polarkoordinaten  ist  im  allgemeinen  viel 
unbequemer  uad  zeitraubender  als  die  Ton  der  Tngente  aus.  Sie  ist 
jedoch  auf  hohen  Dftmmen  und  in  tiefen  Blnstihnitten  hSufig  durch  kein 
anderes  Verfahren  zu  ersetzen.  Mithin  wird  der  erste  Teil  des  Bvches 
besonders  dem  im  Gebirge  absteckenden  Ingenieur  zweifeUos  wiohtige 
Dienste  leisten.  Die  Tafeln  unterscheiden  sich  von  anderen  TorCfllUiaft 
dadurch,  daß  sie  fOr  die  Halbmesser  von  (M)  bis  200  m  In  ZwIsefaeaMofsii 
YOn  5  m,  für  die  von  200  bis  1000  m  in  Zwischenstufen  von  10  m  be- 
rechnet sind,  sowie  femer  dadurch,  daS  —  wenigstens  von  R  =  100  m  sa 
—  die  Winkel  für  37  verschiedene  Bogenlängen  (von  0,1  m  bis  zu  100  m' 
angegeben  sind,  wodurch  das»  lästige  Multiplizieren  der  Winkel  beim  Ab 
stecken  sich  vermeiden  läßt. 

Bei  einer  Neuauflage  dürfte  es  sich  empfehlen,  den  in  der  Vorrede 
gegebenen  Hinweis,  daÜ  die  Verwechselunu^  \  ai  Sehne  und  BogenJÄng»* 
im  aligemeiueu  nur  dann  zulässig  erscheint,  wenn  beide  Laugen  kleiner 
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ato  Vio  Hftlbmeesers  sind,  in  recht  aufliUliger  Weise  in  der  GebrauohB' 
anleitnng  anf  S.  6  sn  wiederholen;  anderenfalla  erscheint  es  nicht  ans- 
geechlossen,  daß  sich  ein  weniger  erfahrener  Feldmesser  gerade  durch 

die  in  den  Tafeln  gegebenen  hohen  Werte  ftlr  die  Krcisbogenlängen 
verleiten  lälit,  mit  zu  großen  Sehnenlängcn  zu  arbeiten. 

Die  im  zweiten  Hauptteile  enthaltenen  Werte  zum  Abstecken  der 
t^bergangsbögen  mittels  Polark<  i  linateii  erficheinen  mir,  soweit  ich 
nach  eigenen  Krfahmn^en  urteilen  kann,  :i!iemlich  tiberflüijsj-  Es  wird 
nur  in  den  selu  iisten  F'aiicn  unraüfrlich  sein,  die  Übergang&bogen  von 
der  Tangente  aus  abzustecken,  was  auch  ganz  l)egreiflich  erscheint,  dn 
die  größte  in  den  Tafeln  enthaltene  Ordinate  noch  nicht  einmal  den  W^ert 
von  2  m  erreicht.  Man  wird  eine  Absteckung  mittels  der  Polarkoordi- 
natcn  nmsoraehr  vermeiden,  als  die  Tafel  auf  der  Voraussetzung  berechnet 
ist»  daß  die  Featlegong  des  Übergangsbogens  nnd  des  Kreisbogens  von 
zwei  verscMedenen  Punkten  ans  erfolgt,  mithin  eine  Umstellnng  des 
Winlcelmeßinstroments  erfocderüch  wird. 

ErwAhnt  sei  noch,  daft  die  Bestimmung  der  I^age  des  Übergangs- 
bogeos gegen  den  Kreisbogen  weim  auch  nieht  theoretisch  genan,  so 
doch  etwas  geniMier  als  bei  Anwendung  der  gew<lhn]iohen  Nftherongs- 
fofmel  ermittelt  worden  ist.  Diese  Genauigkeit  wird  als  besonders 
wichtig  für  die  Berechnung  der  IVingentenlänge  hingestellt  Nach  ehner 
Proberechnnng  erschehit  es  indes  fraglich,  ob  der  Wert  dieser  Oenanig* 
keit  gegenüber  der  Ungenanigkeit  der  Längenmessungen  aUznhoch  anzu- 
rechnen ist 

Die  Reichhaltigkeit  des  Inhalts,  die  geschickte  Verteilung  des  Stoffes 
nnd  die  saubere  Aubführung  dürften  dem  Biichlein  bald  zahlreiche  Freunde 
erwerben.  Oder. 
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(No.  1955:)  The  Whitechapel  and  Bord  Bailway.  —  The  Engineoing  oqd- 
ferenea.  —  The  inatitutlon  of  civil  engineers       preatdent*«  address.  - 
Bailway  bridgas.  —  (No.  1966:)  New  Tork  Central  pasaenger  locomotfre.  j 
—  Ameriean  Railways.  —  Urban  Railway  traffie.  —  (No.  1957:;  Narm»- 
•rangt'  t.\nk  loconiotive  for  the  Ben«^al-Nng})ur  Railway.    —   High-spee^  j 
eiectric  tractinn  on  Railway«.  —  I-Uecirii-  Raihvays.  —  (No.  Ov»t- 
head  Railways.    -    Cuiiaiiian  Railw.iy  e\pan»ion.    —    (No.  lyöO;/  lüüi.a  | 
Uailway  property.   —   (No.  19t)l:j  Cantiicver  bridge  at  Connel  Ferry.  - 
Cape  GoTemnient  Bailway».  —  (No.  1963:)  Old  Kuilway  bridge  oT«r  Ihc 
River  Gaundlesa.  —  The  Paria  Railway  disaster.  —  The  Are  en  the  Pui> 
Metropolitan  Bailway.  —  Greater  London  Railway».  —  New  saloon-cif 
of  the  Intemattonal  Sieeping-Cnr-Company. 

Engineering  News.  New-York. 

Rand  49.  No.  88.  Vom  2d.  Mai  1<K)8. 

Bailway  fencing.  —  Fast  pa.Hsenger  locomotlves  for  the  Chicago  4  AM« 
Bailway.  —  Standard  plana  for  brldgea  on  the  Atchlaon,  Topeka&Saao 
F4  Bailway.  »  The  fhllnre  of  a  highway  bridge  nnder  an  eiectric  car 
at  Bingfaamton,  N.  Y. 

No.  88.  Vom  4.  Jnni  1906. 

Line  changea  on  the  Bio  Grande  Western  R^lway,  Utah.  —  An  iB«r 
eating  example  of  wide  arch  »oft  ground  tonnellDg. 
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No.        Vom  II.  Juni  1903. 

The  New  Vurk  rapid  transit  Hnilway.  —  ßurnin;;  lilinoifl  t  nnl  wUhout 
smokc.  —  The  dovclopmeut  of  tbe  coiniu»rce  of  thc  Great  Lakcs. 

No.  2$.  Vom  18  Juni  im 

The  Baritan  River  stone  arch  bridge  of  the  l'cnDsylvania  Kailroad ,  Ht 
New  Urunnwick,  N.  J.  Stattslics  of  Railways  io  ihe  Unilod  State«  for 
liie  ycar  eadias^  juuc  dO,  1UU2. 

No.  SB.  Vom  9B.  Janl  im 

Proposed  new  Shops  for  the  Lehigh  Valley  R.,  at  Sayrc  Pa.  —  German 
testa  of  Rallway  tratn  reslstancc. 

Band  50.  No.  1.  Vom  2.  Juli  1908. 

The  largest  freight  car  in  the  world. 

No.  3.    \'oiii  IG.  Juli  1903. 

KcsuUs  obsürvi-.d  upoii  the  Philadelphia  iV  Hcadiug  Hailway  in  councctiou 
with  inspectioD  of  Htecl  raib. 

N».  4.  Vom  28.  Jali  190». 

A  special  abutomeiit  detail  for  Hailway  bridges.  —  An  a<yii8table  alayboU 
for  locomottve  boilers. 

No.  ft.  Vom  80.  Jtüi  1906. 

Some  reeommendatiODS  conceming  olttetrical  and  mechanical  speciflcations 
of  trolley  llne  insulators. 

Genie  GiTÜ.  Paris. 

Band  4'i.   Heft  9.  Vom  27.  Juni  IWA 

Chomiu  de  fer  6U'ctrit[uc  de  Fritxturg— Morat — Anet  (Suisse). 

Baad  43.   Heft  15.   Vom  8  Aupist  1908. 

Locomotlves  Compound  k  itois  cylindres  de  la  Compagnic  du  Midland. 

Otormale  doi  Gonlo  CItII«.  Rom. 
IM.  Janwurheft. 

La  dlspofliaione  dei  blnarl  nelle  stasionl.  Mit  I  Tafel  Zeichnungen. 

Olaaer'0  Annulon  für  Gewerbe  and  Bauwesen.  Berlin. 
Baad  53.   Heft  1.  Vom  1.  Juli  1903. 

fn.rr  die  Schantnn«::*Kisonbahii.    —   Über  Zugsilirankcn  bei  Wfg^iMiher 
^111- 'II.  —  Vbi'i  (iie  Erhülmn^  der  Ladoftthiglceit  der  ofl'cuen  Güterwagen 
bei  den  prcuUiüchen  StHat.sliälkaen. 

Baad  63.    Heft  H.   Vom  I.  August  1903. 

Vergleich  zwischen  Dampf-  und  elektrischer  Traktion  auf  Voilbahnea. 

BMid  53.  Heft  4.  Vom  16.  Au^nist  1903. 

Kritische  Beschreibung  der  bit*  jetzt  ;;ebHUlen  Znhnradlokomotiven  für 
gemigcht(Mi  Btarieb.  —  Untersuchungen  über  ttdophonische  Fernleitungen 
PöpinRchen  Systemfi. 

77* 


Digitized  by  Google 


1192 


BttelMEMtau. 


Jahrbuch  für  G«sotzxebiui|p,  Verwaltnnjj;  und  Volkswirtochaft  im  Deiiueiiei 
Reich.  T.eipzffj:. 
Jahrgang  19ia   Heft  2. 

Das  Liseabahuweseii  in  Algerien  —  Der  ainerikanisclu'  SchifTahrtstrutL 

Mittelhnigeii  des  Vereint  fOr  die  B6rdvnag  dee  Lokal*  ud  StnmnMn^ 

woscn».  Wien. 
JAhrganK  11.  Heft  7.   .htli  v.m. 

Die  Eiitwit  kliing  di's  niederösterreichisclioti  I.okalbahmve-,»'ni*  und  der 
Lokaibahnbetrieb  der  Zukunft.   —   KIcktriscbe  Eisenbahn  iu  Nugenu  — 


Momitore  delle  (trade  femle.  Tarin. 

19011.  No.  M-31.  Vom  IH  Juni  bis  i  August  1908. 

(No.  24:)  La  discttssione  del  parUmento  italiann  sull'  ordinatneoto  del 
8ervi7io  ffMToviano.  —  La  coiivon:?ione  per  la  ferravia  del  Sempionc.  — 
Ntiovi  progetti  iV^rroviari  per  I  abhreviaxione  dclIe  coinmunicasioni  fra 
la  liaviera  r»  TUalia.  —  (No.  2b  u.  29:)  La  relazione  dell'  on.  Saporito  — 
(No.  27;;  Sul  uuovo  ordmainento  dcUc  fcrrovie  italiane.  —  (No.  28:)  Nuovo 
regolamento  per  la  prevenaione  degl*  infortuni  suF  lavoro  deil«  stradt 
ferratc.  ^  (No.  80:)  L'esercislo  cconomico  delte  ferrovie  o  la  reUsiooe 
deir  oiL  Saporito.  —  Le  tarllfe  ferrovlarie  e  Teaerclsio  dl  stato  (Oenaiaia 
i'  Prancia).  —  (No.81:)  J  risultatl  finanslari  dell*  eiereiiio  delte  fecvone 
italiane. 

Öaterreidiladio  KitenbalittiOitOBg.  Wien. 

Heft  90.  Vom  10.  JoU  1906. 

Das  Ladegewicht  der  Gttterwagon.  —  Elektrische  Einrichtung  und  elek- 
triseher  jBetriob  der  ValteUina-Bahn. 

Heft  98.  Vom  1.  August  1903. 

Zur  Zollfrage.  —  Elektrische  Einrichtung  und  elektrischer  Betrieb  der 
Vattellina>Bahn. 

Heft  24.    Vuui  LH).  August  l'J03. 

Warfen verteilungsdienst  und  Zugverkehr. 

üstorreichiscli-uagarisches  Eisenbalmblntt.  Wien. 

No.  31.   Vom  30.  Juli  1903. 

D(^r  Sanierun^Hplaii  der  Südbaliu  vorn  Standpunkte  des  Aktioiiltrs<  —  Dil» 
ZuckerinduHtrie  und  dii'  Eisenbabutorife. 

No.  32.   Vom  6.  August  19(W. 

Die  Frage  des  elektrischen  Betriebes  auf  den  neuen  Aipenbabjieo. 

No.  8S.  Vom  13.  August  1903. 

KIcktrizitätsgesct/pTri.ting.  —  Die  Tätigkeit  der  StaataeisenbahnTenralinqr 
auf  dem  Gebiete  des  Eisonbahnbaus. 

No.  34.  Vom  90.  August  1908. 

Die  KatiiHtropho  auf  dor  Pariser  Metropolitaiubahn.  —  Die  EiBsabaliMa 

der  £rdo. 


I>if  Ijokalbahii  Erleobacb— Zweisimmen. 
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Orgtm  fttr  die  WmMMHU  ta  BtoenbahiiweiflW.  WiMbadea. 
BudA  IWB.  Beila^:«. 

Untersuchungen  über  die  Bewc^ang  von  Lokomotiven  mit  Drobgeetellen 
in  Bahnkrammungen. 

Political  Science  Quarterly.   Boston.   New-York.   Chicago.   London.  Berlin. 
Band  XVIli    i9o;{.  Juni, 

The  Commissiou  and  the  Eaiiways. 

BallMikl  CNmtte.  No«r-Tork. 

B«id  ai.  Heft  M.  Vom  IS.  Juni  190B. 

OU  bnrning  Atlantic  (4—4—2)  type  locomotive  for  the  Southern  Pacific. 
—  (und  Heft  25:)  Superheatcd  stesm  in  locomotiyc  serrice.  —  Gillnior*8 
automatic  switch  lock.  -  I^rid-,'»»»  on  tho  KH^icrn  Illinois  &  St.  Louis  — 
Acetylcnc  gas  plant  ol"  the  lireat  Northern  ;it  St  !*au!.  —  Mothod  for 
coinparntive  records  nf  Hange  wear.  —  Waycoti  Krakebeam.  —  Tho 
Forsytii  automatic  air  aiui  »team  coupUng.  —  Lackawanna  coal  pocket 
at  Bnftdo.  —  JMnl  reaponstbillty  of  eondnetor  and  ei^lnemao.  —  The 
worid*B  Bailroadi.  —  The  Rallroad  poUee.  ^  The  tralnlng  of  the  civil 
engineer.  —  The  Standard  code  on  the  Lebigh  Valley.  —  Bnlglng  of  side 
•heete  and  pftfeing.  —  Dumbillty  of  treAted  tiw.  —  Gonatructlon  of  boilors. 

Hell  K.  Vom  19.  Juni  11K»8. 

The  Oieat  Northern  shopa  at  St  Paul.  —  Steam  motor  cars  for  the  London 
&  South  Western.  —  Performance  of  an  engine  deaigned  for  maximum 
jackettng  effecte.  —  Tendendet»  of  loeomotlvedesign.  —  Trucks  for  high 
•peed  electrlc  Baitroada.  —  The  work  of  englnemen  and  firemen.  —  The 
•teaming  capacilgr  of  locomotivee.  —  Locomotive  painting. 

* 

H«ft  ai.  Vom  98.  Juni  1908. 

Milwankee  ahop  improTementa  of  the  Chicago,  Milwaukee  ft  St.  Paul.  — 
Long  paaaenger  cars  for  the  üonoo.  Steel  frame  atock  ear.  —  Oregon 
Short  Uoe.  —  Modem  ateel  cars.  *  Steel  coke  cart  for  the  Penaaylvania 

Lines  Waat  —  Peekham  steel  passenger  cat  truck.  —  Progreai  in  car 
boUding,  —  Bailroad  iegialation  in  Ck>nneeaeut. 

Heft  S7.  Vom  a  Juli  1908. 

(und  980  Tbe  seaaoning  of  tie  timber.  <-  Open  elevated  motor  car.  — 
Brooklyn  Heighta  Bailroad.  —  The  Norfl>Ik  and  Weatera  Bailroad. 

H«ft  SB.  Vom  la  Juli  1906. 

A  special  car  for  bauling  beavy  Castings.  —  Coaling  Station  at  South 
Boaton. 

lieft  29.   Vom  17.  Juli  11K)3. 

Lake  Shore-Üoek  Island  C^liicago  passenger  terminal  opcned  to  traffic.  — 
Mc.  Bride's  loconiotivo  feed  water  heator.  —  High  spced  electric  Bail- 
road Problems.  —  The  cutting  and  laying  of  ties.  —  Atlantic  (4—4—2) 
type  locomotive  for  the  Chicago,  Milwaukee  &  St.  Paul.  —  Tank  car  for 
the  Southern  Paeiflc  —  Corroslon  of  steel  cars. 
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Heft  aO.    Vom  '24.  Juli  1903. 

The  Norfolk  Wcstoni  Railwjiy.  —  Rock  Island  Timc-Freig-ht  bnard  - 
Power  hrnkcs  in  St.  Louis,  —  Middlelowu  (Jar  Works.  —  Whistie  6igDal.> 

—  June  Hccidents.  —  Foundation  brakc  rigging.  —  The  monoy  market 
and  Railroad  loans.  —  Timber  for  Bailroad  ties. 

Heft  31.   Vom  31.  Juli  1908. 

Bebnildlng  of  Ihe  Oruf  &  Ship  Islud.  —  Atlantic  type  (4—4—2)  Joee- 
motlve  for  the  Balttmoce  &  Ohio.  —  Tlie  WeUmaa—Seaver-^Morgu 
BtetH-CBx.  —  Progreis  of  the  Atlantic  aveoue  ImprovemcDt  of  the  Long 
Island  Bailroad.  —  Preventable  coUisiona  of  a  year.  —  The  citiseo*s 
attitude  toward  Trade  Union  crimes.  —  StatiBtics  of  the  American  iron 
trade  for  UHYi.  The  Walking  delegate's  turning  pninr  —  Convention 
•  tf  tlu'  liailroji'i  connniH^inners.  —  Tests  of  cast  htcei  iocomotive  pari» 
on  thü  Northern  of  t  rauce.  —  Thf  htreet  Kailroads  of  Berlin.  —  Diffi 
culties  of  the  l^uadruplex.  —  Government  accideut  buUetin  No.  7. 

Heft  aü.  Vom  7.  August  1903. 

The  Plattamottth  bridge  of  ttie  Burlington.  —  Air-brakea  on  monataiD 
gradea.  —  Inanlatod  rail  jointt  for  traek  drcnits.  —  The  machine  shop 
Problem.  —  The  Waugh  draft  gear.  —  The  Dudl^  door  hanget.  —  Oil 
houst-  for  the  Oregon  Short  Line.  —  The  Great  Northern  triangulär  tiea 

—  The  latest  Northern  Securities  Co.  decision.  —  The  noiae  nuisancr  - 
t'lassifietl  locomotive  and  car  .stalistics.  Tunnels  in  Chicago  for  nn<i'  r- 
;rroiin(i  traftic.  Water  tightness  in  concrete.  —  Railway  Trauöpurt.itiuo 
Association  Thv  Organization  aud  administration  of  an  American  Iii*'! 
road.  —  The  navigatitm  of  the  Susquehauna  Kivcr  aud  the  hcginnings 
of  thp  Reading  Railroad. 

The  Dttily  Kuitwtt>  A^e.   Saraloga  Springs. 
Band  35.  Heft  ^u.   Vom  24.  Juni  1903. 

Train  reaistance  fonnnlae.  —  Sorna  recent  Baldwin  locomoliveB. 
Heft  S6b.   Vom  26.  Juni  1903. 

Tbree  recent  eonaolidation  locomottvea. 
Heft  86a.  Vom  96.  Juni  i90S. 

Recent  improvemente  in  boiler  design.  —  The  new  safety  atraigbt  port 

flteam  coupler. 

Heft  Mb.  Vom  37.  Jnni  1903. 

The  Penuaylvania  air  biake.  —  Car  lighttng  on  the  Harrlman  Unw.  — 
The  tatest  large  car  queatlon. 

Heft  asd.  Vom  1.  Juli  1908. 
Steel  cars. 

Heft  Sie.   Vom  2.  Juli  1908. 

Signal>iamp  bracketa  and  aocketfi. 

The  Bailway  Age.  Chicago. 

Baad  85.  No.  88.  Vom  6.  Jnni  1906. 

The  largeat  Railway  Hyatero  in  Mexico.  -  The  Emery  grindor  -  i  ne« 
machine  tool.  —  Injectors  on  the  back  head  of  boilen.  —  CoBilMHUMi 
eonaolidation  locomotive  for  th«  Southern  Pacific. 
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Heft  Ü4.    Vom  12.  Juni  1908. 

Insurance  ai^ainst  strikc  Iosscn.  —  Hij^her  rnU'.s  noi'ch'd  in  Texn«  — 
Legislative  intent  suprcme  —  Ten  ycara  piogitsB  of  th»^  Omaha.  —  Track 
eircuit  control  of  disUuit  Bignals«  —  Fhmergeney  appliancea  in  Railway 
sargery.  —  Heavy  eight>wheel  iiaMenger  oogiines  for  tbe  Delaware  & 
Hadson.  —  Electrie  lockiog  for  lavers  of  interloektog  mAohiaes. 

Heft  ».  Vom  19.  Juni  190», 

Tncreascd  cost  of  equipiiioiit  and  fiiipplics.  —  Autom.-itic  .sipmis  in  F.ug- 
land  and  Amoricn.  —  Earnings,  dividenUs  and  stock  prici's.  —  The  Bel- 
paire  boiler.  —  ("ar  sorvice  rulCB  und  their  cnforceincjit.  —  Car  serviei* 
in  tts  reiations  to  tlie  oper&liou  of  Uailways.  —  The  LackawHoaa  & 
W>  oiiniig  Valley  tiailroad. 

Hoft  26.   Vuia  m.  .luni  1903. 

The  breaknge  of  locomotive  framea.  —  The  telegraph  block  «ygtem  and 
Skation  protection.  —  Fast  freight  englnes  for  tha  Lackawanna. 

Baad  88.  Haft  1.  Vom  3.  Juli  1908. 

Shop  menagement  and  tbe  premiDO)  syntero.  —  Boston  &  Maine'«  lateAl 
passenger  equipment.  —  Large  freigfat  cars  on  British  Bailways.  — 
Automatic  signal  protection  for  Milwaukee  passenger  statten;  Chleago, 
Milwaukee  &  St.  Paul  Itallway. 

Heft  2.   Vom  10.  Juli  ino.'J 

Tiie  Master  Car  Hii!l'i<'r  s  report  nn  tank  cars.  —  (undH-8:)  Ctovernnient 
ownership  <•!  Kviilway.s.  —  Ten-wheel  Compound  locomotive  for  the  Chi- 
cago and  Eastcrn  lUinoib. 

Heft  8.  Vom  17.  Juli  1903. 

Normal  clear  vs.  normal  danger  automatic  bloek  signal  eystems.  —  The 
cross  tie  prob  lern.  —  Air  brake  and  train  signal  reqnirements. 

Hailway  iüngiaeer.  London. 

Band  M.  Heft  2».  Juli  1908. 

.Atlantic*  type  express  engines  (,V.*  class).  —  North  Easlem  Bailway. 
—  16-ton  bogie  fish  wagon.  Oreat  Gentrai  Bailway.  —  Oll  fuel  for  loco- 
motives.  —  Express  pasaenger  angine,  «AtlanÜe  class",  Oreat  Northern 
Railway.  —  Six-conpled  bogie  «'xpre.n»  passenger  ('n?iiie,  Caledonian 
Hailway.  —  Boiler  with  Beipaire  lire-box  and  coned  barrel,  Great  Western 
lUilway. 

Heft  Ü&i.  August  um. 

Private  owncrs  -iü-tnii  wa^ron.s    —    Record  run,  Great  Weitem  Railway. 
*  iiigiiis  Ol  private  wagon  owuer«  aud  thc  public.    —   Fish  Iratlic,  Great 

Central  Railway.  —  EIxamplaa  of  bridge  calculatlotts.  —  Fog  signaling. 
The  rating  of  Railways  in  the  United  Kingdom.  —  Bogie  express  englnes, 
class  D,  Soutb  Eaatera  and  Chatham  Railway.  —  8lx-coupled  engines, 
Canadian  Pacific  B.  R.  ~  Annetts  ronte  indicating  signal.  —  Hi|^  speed 
electrie  tractton  on  Railways. 

Railway  Newa.  London. 

No.  flNi-8887   Vom  20.  Jnnl  bis  16.  Angost  1908. 

(No.  -2059,  2082,  fl068:}  Ports  and  docks  as  Bailway  feeders.  —  (No.  9068s) 
Tnbe  Railway  works  at  Finsbnry  park.  —  Transport  faciiitie»  for  Inland. 
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—  Levelcro«Hin^  difllculty.  —  (No. 9080  u.  20610  Motors  for  Hallway  go«d» 
«nd  }»areel8  coUection  and  deliveiy.  —  (No.  9061:)  WoikmM^s  eompai- 
iMition  Vitt  —  Americao  Rallway  Organisation;  faneral  of  Sir  Jo»e{ib 
L,  Wtlicinson.  -   Eleetrification  of  tlie  Neweaatle  llnes  of  the  North* 

ICafiK'rn  Kailway.  —  Railway  runniug  power«.  —  Natal  goverDiixAQt  Railwayi 

-  (No.  2061 :)  Koyal  Conimission  oii  I^ondon  tmffic  Tlie  Midland  Gre»i 
Weitem  Rjiilw;iy  eompaiiy's  royal  saloou.  —  (No.  -JOCfi:)  New  lUiilwav 
!  i  oiu  V.iriiiuutli  to  Lowefttoft.  —  Opening  of  llie  Wiek  and  Lybster  Lighi 
Uuilway.  ~  Kating  of  Haiiways.  —  (No. -ifJfia:)  Tlio  London  Brighton  anii 
Soutb  Coast  Kailway  Company's  wideiiiugs  and  improvementa.  —  The 
(ireat  Western  Ballway;  a  record  ran.  —  Bailways  in  Western  Anstralla. 
—  The  Anstralian  transcontinental  Railway.  A  new  Ifexican  BaUvur 
eoneession.  —  (No.  9064:)  The  London  and  Sontih-Westem  RaUw^  Cour 
pany's  wtdeniog  worl»  between  Waterloo  and  Sonthatnpton.  —  Openiflf 
ot  the  Invcrgarry  and  Fort  Augustus  Kailway.  —  Railways  in  Ctpc 
Oolony.  —  (No.  2066:)  Railway  developnu-nis  in  Scotl.ind.  —  The  histon 
of  the  (Jreat  Northern  Rjiilway.  —  American  llailway».  —  Railway-  anti 
agricultural  rateN.  —  (No.  2ri67:)  Scottish  Railway  d«*velopiiH'nts.  —  «.anal» 
versus  Kailway».  —  Light  Bailways.  —  Paris  Underground  dit^aster.  — 
Large  wagons  on  the  C^ledonian  Kailway. 

Die  Reform.   Wien— Leipalj^. 

Jahrgang  4.    Heft  17.   Mai  1903. 

Die  geölte  Strecke.  —  Staiilglettte  fiir  La^tw^en.  —  Die  Fenusylvaoia- 
bfthn  in  New-Tork. 

Heft  aü/21.    .luai  11*03. 

Aineril«ani8cbü  und  kontinentale  Lokomotiven.  —  Die  neuesten  Lastsqg^ 
lokomottven  Englands.  —  Selbstt&tig  .sich  entleerende  Wagen  Ar  des 
Ban  Ton  Eäsenbahnen.  —  IMe  Verpflegnng  d«r  Armeen  Im  Kriege. 

Kerne  generale  des  chemins  de  fer.  Paris. 
2ß,  Jahrgang.   Heft  1.  Juli  1903. 

Essais  de  piöces  de  locomotives  en  acier  tnoul6  par  la  Coinpagale  da 
chemln  de  fer  du  Nord.  —  Voltures  antomotrices  &  Tapenr  (syittaie  T. 
Pnnrey)  conitruites  ponr  la  Oompagnie  Paris— Lyon^MMiterrso^. 

Schweiseriscbe  Banzeitong.  Zürich. 
Band  42.   No.  3.   Vom  16.  Juli  IdOd. 

Die  neue  Eifenbahnbrticke  bei  Bnigg. 

No.  4.   Vom  -ii.  Juli  iy03. 

Die  Vebuvbahn. 

No.  5.   Vom  l   .^n^r!!>'f  11K)3. 

Aufuahme^ebttudi-  im  Bahnhof  Basel. 

No.  6.   Vom  8.  August  1893. 

Wettbewerb  für  ein  Aufnahmegebäude  iiu  Bahnhof  Basel  L 

No.  7.   Vom  16.  August  1908. 

Kh'ktriRch-selbsttätiges  Bloi  kHitrna!  der  ungarischen  Sndbahn.  —  W**** 
bewerb  für  ein  Aulnahmegebäude  im  Bahnhof  Basel  IL  —  Simplon-Tunuei. 
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Stahl  und  Eisen.  OUssoldorf. 

23.  Jahrgang.   Heft  12.  Vom  15.  Juni  19<.)3. 

Das  Eisen  iu  der  Eisenbahn  nach  BcKchaffenheit,  Form  uod  Mass«. 

Teknisk  Ugeblad  (TechniHches  Wochenblatt).  Kristiania. 
1906.   No.  24—31.   Vom  11.  Juni  bis  ^u.  Juli  1903. 

(No.  27:)  Snoforholde  og  <-Mie'"nrhvgnin<r'=iarl)(M(ier  ved  Ofotbanen.  — 
<No.  29:)   Ofotbancns  ludrielüe.   —  (No.  30;)  üolpreBsede  jernbane  hjttl 

(Ehrhard's  patoiit). 

Verordnungsblatt  Hir  Eisenbahnen  und  Sehiffalirt  Wien. 

No.  96.   Vom  22.  Augiist  1903. 

Erhiß  d>;s  k.  k.  Ki-eiibalinniiaisteriuin-  vom  4.  Atijr  ist  1903,  betreffend 
den  Tiaiisp  »rt  vDn  Ferkeln  wilhren  i  der  kalten  JaiireszeU.  —  Betriebs- 
ergebnisse dci-  ua^arisi  heu  Eiseubalmyii  im  Monat  Juni  l!"0;i. —  Betriebs- 
ergebnis-ie  der  bosniscli-her/.ogowinischen  KiseabHhueu  im  Monat  Juni  1903. 

JRjpflMi»  nuHHcrepcTKa  nvTeö  coo6meiiiu.   (Zeitscfirift  des  Ministeriums  der  Verkeiin- 

an^talten).   St  Petersbiyrg.  (In  rustiischcr  Sprache.) 
lÖUa.    Heft  4 

Oes -1»  obte  der  Krfinduii;:,  l:^ntwicklung  und  V%irvollkommnuiig  der  Loko- 
motive 18t);J  bis  1900  (Fort.setzung  aus  1902  Heft  ö  bis  10  und  1903  Heft 
1  bis  3).  —  Anordnung  der  Gleise  in  Stationen. 

Zeitschrift  des  österreichischen  Ingcnlenr-  nnfl  Architekten- Vereins.  Wien. 
ftS.  Jabrj^un^.    Heft  26.    Vom  2((.  Juni  1903. 
7>ie  Kosten  der  Albulabahn. 
Heft  81.   Vom  31.  Juli  1903. 

Die  Wiener  Verkehrsaniagen  im  Juhre  1903. 
Heft  34.  Vom  21.  August  1903. 

Defekte  an  Lokomotivkcsseln  normaler  Bauart  und  das  neue  LokomotiT- 
Rohrboxkessel-System  «Brotan". 

* 

Zeltsebrift  des  Vereins  dentseher  Ingenlewe.  Berlin. 
Band  47.  No.  33.  Vom  15.  AuguMt  1903. 

Das  Mascbinenseitalter  In  seinem  Zusammenhang  mit  dem  Volkswohlstand 
und  der  socialen  Verfassung  der  Vollcswirt.seliaft.  —  Die  Indtistrie-  und 
Gewerbeausstelinng  in  DOsseldorf  1902:  Das  Eisenbahn-  und  Verkehrs- 
wesen. (Forts.). 

Zeitung  den  Vereins  deutscher  SisenlmluiTerwaltaBgen.  Berlin. 
No»  47-61.  Vom  90.  Juni  bis  19.  August  1908. 

(No.  47:)  Die  „Great  Central  Railway^  —  Das  zweite  Gleis  der  Österreichi- 
schen Nordwe.stbahn.   —   (No  48:)  Zur  Frage  über  die  Neuordnung  des 

Bf'triebs  der  italienischen  Bahnen  —  (No.  49:)  Mitte!  zur  Beschleiinip-nnf?' 
de>*  VVagenumlaufs.  —  Elektri.schc  Beleuchtung  der  Wa;:en  auf  der  Sani 
iaiidbfthn.   —   (und  50:)  Der  würitenibergiKche  Eiscnbahnotat  lur  iyu3/4 
in  der  Kammer  der  Abgeordneten.  —  (No.  50:)  Die  Statistik  der  englischen 
Elsenbahnen  —  (No.51:)  Die  StücIcgutbefSrderung.  ^  Eisenbahn-Reserre- 

ArehiT  fir  SiiMibshaweMn.  1908>  jf^ 
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fonds.  —  Blockeinrichtmigeii  «nf  deo  italieniscben  Bahnen.  —  (Ko.  Sl:> 
Ein  nenes  Verfahren  sur  Ermlttlang  dor  Schienenttberhdhanff  In  61rä> 
krttmmangen.  —  (No.  68:)  Vereinftwhnn^n  und  Verbesserung  im 

Person<*n-Abfertigun»5dicnst.  —  Kin  neues  Verfahrfn  zur  Herstellung 
hohler  Einenhahnnchsen.  —  Ergi  biiissr  der  rKterrcichischeii  Staatsbahnvo 
im  Jahre  lf«ffj.  (No.  64:)  Der  Perjioiienbaluiliof  iu  St.  Louis.  —  Zur 
Stuüütik  der  uiij^Hrtbchen  Eiseubahoen.  —  (No.  öü:)  Stückgiitbeforderuii^, 
GttterbGden  und  UniladebühneD.  —  Betriebssicherheit  uud  Verschiebe* 
dienst.  (und  66  u.  67:)  StattKtlsche  Nachrichten  von  den  Eisenbsluiai 
den  Vereins  Deutscher  Elsenbahnvenraltungen  für  das  Rechnunfqibr 
1901.  —  (No.  660  Der  Hancbester  Seeschiffkanal.  —  Ans  der  wfMtesh 
bergischen  Kaiimier  der  Stnndesherren.  —  (No.  57:)  Vorlegung,  Pfäudunf 
und  Beschlagnahme  von  nüteni,  di«'  .sic  h  im  Gewahrsam  der  KisenbahDen 
befinden.  —  I)ie  vorüberjf»hpn<le  l 'instatioiiierun^'"  von  i'rivatrcpssri- 
wagen.  —  (Nu.  öö:)  Oer  dirckli'  ( liitorverkehr  zwischen  DentschlHini  und 
Österreich-Ungarn.  —  (No.  ö9:)  Die  Haftung  dir  Sendung  fiir  die  Forde- 
rung der  Eisenbahn.  —  Die  Straßenbahnoi  in  den  Vereinigten  Staattn 
von  Amerilca.  —  Vereinfachtes  Abrechnungsverfahren.  —  (No.  60:)  Be* 
triebsergebnisse  der  Elsenbahnen  In  den  Vereinigten  Staaten  von  NorA- 
amerika.  —  Das  Meldeverfahren  Aber  verschleppte  Güter.  —  (Ko.  61:) 
Die  EiHenbnhnen  Großbritanniens.  —  (No.  62:)  StückgutbeförderuDg  ^vA 
Umlad)in;r  —  Luftsaugeelnrichtungen  zur  "Reinip-nnp-  von  P»>rsonenwa-:eo 
der  englischen  Kiäunbahnen.  —  Der  Verkehr  der  r-a*.  Lisi>chf  n  Staal*ei*eo- 
baiitien  im  Jahre  nK>2.  —  (No.  63:)  Kisenbnhn  und  liollfuliruianu.  —  Neue 
Lolialbahncn  in  den  österreichiucheu  Bergläudern.  —  Über  das  furchtbare 
Eisenbahnunglück  auf  der  Pariaer  Stadtbahn  (Mtoopolitaha).  —  (No.  640 
Die  Staatseisenbahnen  RulUands  und  der  Volkswohlstand.  —  Die  Eisen* 
bahuf^  FrankrelctiB  in  den  Jahren  1899/1902.  —  Das  furchtbare  Elseabaha- 
uiiglttek  auf  der  Pariser  Stadtbahn. 

Zeatralblatt  der  Bauverwaltmng.  Berlin. 
No.  66  und  S7.  Vom  II.  und  18.  Juli  1906. 
Die  Eisenbahnbauten  in  Österreich. 

No.  60  und  62.   Vom  29.  Juli  und  6.  August  1903. 

Die  Eisenbahnen  Deutschlands  In  den  Rechnungsjahren  1901  nnd  1900. 


V«r1»g  TM  Jattga  Spttncw«  Bcrlla  M.  —  Dnck  tc«  H.  S.  ■•rmuiit,  »rrUm  SW. 
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VereM||teii  Staaten  von  AmeriloL^} 

Von 

Dr.  jur.  et  phU.  Kmt  Wiedenfeld, 
Pjrofosaor  dtf  StaatawissenscluiflQii  an  der  königlichen  Alcademie  su  Posen« 

Die  Vereinigien  Staaten  toü  Amerika  sind  anter  allen  KnltorUlndern 
der  Erde  das  Gebiet«  in  dem  —  wie  überhaupt  —  so  anch  für  die  Or* 
ganisation  des  Verkehrslebens  dem  freien  Spiel  der  indlTidueilen  Kräfte 
von  der  Rechtsordnung  formell  die  geringsten,  tatsächlich  so  gut  wie  gar 

kein<i  Schranken  gezogen  sind. 

Auch  in  Großbritannien  und  Irland,  der  iiier  <'))cnfjills  vom  Mnai  m 
wirt.schaftliolien  Dinjrt'n  geübten  Zurückhaltung  t^ntsprecliend,  beherrschen 
zv^'ar  au.sselili«'(ilich  l'rivatantornehmungen  den  gesamten  Eis»'iil)ahndi('n>r; 
und  das  Verkehrs^jft'tsctz  vom  Jahre  18S8,  das  auf  fiiif  iieglung  des 
Tarifwesens  und  auf  eine  Verschärfun«:  der  Konkurrenz  zwischen  Schienen- 
weff  und  Binnenwasperstralie  aliirestellt  ist,  darf  man  in  seiner  Wirkung 
nicht  ailzuhoch,  vielleicht  uicht  einmal  so  hoch  wie  das  amerikanische 

')  Die  n;uhsiolien*lr  Alih.iiidlung,  dio  ans  eineiu  Vortrag  oütstanden  ist. 
;^  rundet  sich  für  diti  Ztiit  vor  llNii  hauptsAcItlich  aut  liie  Materialien  der  In<l>istrvd 
i  \tnirtiisHion,  innbesoudere  auf  die  im  Schlußbericht  gegebene  Talbachendarsteliung; 
für  die  folgenden  Jahre  haben  Mitteilungen  der  Faehpresse,  insbesondere  des 
LiOiidoner  Economist  und  der  New  Torker  Railroad  Gazetie,  sowie  persönliche 
Berichte  die  errorderliehen  GrandUgen  geliefert.  Einige  Unrichtigkelten  ans  dem 
Schlußbericht  der  Industrial  Conimis>ion  sind  von  Newcomb,  The  Commi'unon 
and  the  Railways  (PoUfiml  Scie  nce  Quarterly  10(>2  S.  568  ff.),  berichtigt  worden; 
vgl.  dazu  die  Replik,  die  der  Verfasser  dle«(»^«  Berichtsteils,  Professor  Riplev 
von  der  Harvarduntver><ität,  in  derselljcii  Z.  itj-chritt,  iüt)3  S.  313,  veröffentlicht  iiat. 
Zahlreiciie  Kinzelheiten  finden  sich  aucli  in  den  Jahresberichten  des  Buinles- 
Verkehrsamts  (Interstate  Commerce  CommiaHon).  Vgl.  auch  v  an  Oos,  Kaitri  der 
Noord-Amerikaansche  Spoorwegen  (Groningen,  1<X)3). 

ArcliiT  für  EiMDbahoweteii.  t90a  79 
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Intergtate  Commerce  Latr  vom  Jahre  1B87,  elnschäOen  —  weuigstfos 
fallt  ein  so  ^rründliclier  Kenner  der  »  n^^lischeii  Verhältnisse  wie  Colson 
(in  seinem  Biuli  Tramp<jrf.'<  ff  farifs,  2.  AuH.),  iiooli  im  Jahre  1898  sein 
Urteil  in  «Ii«-  Worte  znsaninwii :  .J.a  refonne  qui  a  sotiierf  tant  d*'  temprtt* 
/w  para'tt  pus  annr  pnnimt  de  (ji-diuls  r^sultats  pratiqm's:'  Ah«'r  hier 
in  Eii^'land  ist  duch  die  Anlage  i'iucr  neuen  Bahn  und  die  NeuausgHbc 
von  Aktien  oder  Oblifrntioiien ,  d.  h.  also  die  Grundla^»^e  der  g«  >aint»;'n 
Finanzgebarung,  an  die  Gewährung  einer  staatlichen  Konzession  gebunden, 
und  bei  deren  Erteilung  befolgt  das  Parlament  seit  Jahrzehnten  mit  nar 
wenigen  Durchbrechungen  den  Grandsate,  reine  Konkurrenzlinien  nicht 
zn  genebmigen.  P'>in  ^ewi^ses  Monopolmoment  ist  also  bier  immerbiB 
von  Staatswegen  in  die  Entwickliuig  hineingebracht 

In  der  nordamerikanlscben  Union  dagegen  ^  hat  bisber  lediglich  der 
Überhaupt  straffer  zentralleierte  Neuenglandstaat  ICasaaehaBetts  ein  ihn- 
liebes  Recht  der  Konzessionaerteiliing  ansgeflbt;  in  allen  andern  Einsd- 
staaten  kann  dagegen,  wenn  nnr  gewisse  rein  formale  Bedlngongeo 
erfttUt  werden»  jedermann,  wo  und  wie  und  wann  es  ihm  beliebt,  Bahnen 
bauen  und  betreiben,  wie  auch  die  Kapitalaufbringung  in  keiner  Weise 
kontrolliert  wird.  Ebenso  besteht  von  Bundes  wegen  auch  nicht  dss 
geringste  Hemmnis  für  die  Entfaltung  der  privaten  Initiative;  selbst  die 
Bechtssehrankeut  die  ftlr  die  IVifgestaltnng  im  Jahre  1887  durch  das 
Hchon  erwähnte  Bundesverkehrsg*  ^^etz  aufgestellt  sind,  haben  sich  tit- 
s&chlich  im  wesentlichen  als  unwirksam  erwiesen. 

Mithin  kann  man  in  der  Tat  ^rad»-  ans  der  Kiitwicklung  de«  ameri- 
kanischen Eisenbaliiiwesens  zweifel^ieller  die  Tendenzen  herauslesen  in 
denen  sich  das  treic  Spiel  der  privaten  Kräfte  bewegt,  zu  den«'ii  der 
so^^enannie  freie  Wettbewerb  trieichsani  mit  Naturnotwendigkeil  hinfilhrt 
Und  man  tindet  dann  in  dieser  tatsächlichen  Entwicklunr:;'  all'  die  Ar^i- 
gumente  bestütigt,  die  die  verkehrswissenschaftliche  Theorie  den  Lehr  n 
des  lah-sez  aller-laissez  faire  entgegenzustellen  gewohnt  ist:  daß  nAm- 
lieh  dieser  freie  Wettbewerb  nur  so  lange  sich  erh&It.  als  <  r 
nicht  zur  Wirkung  kommen  kann  —  daß  aber  an  seine  Stelle  die 
auf  Monopolisierung  des  Verkehrs  gerichtete  Vereinigung  der 
Konkurrenten  tritt,  sobald  die  Grundlagen  fQr  das  Lebendig* 
werden  des  Wettbewerbs  gegeben  sind.  Das  gewaltige  Kapital  das 
der  Bau  einer  Bchienenstraße  stets  erfordert  und  das  nach  der  Nator  d«s 
Gegenstandes  nicht  ohne  fast  völligen  Verlust  ans  ihm  wieder  heraus- 
gezogen werden  kann  —  die  Konzentration  gerade  des  stehenden  Kapitals  ] 

1)  V^l.  B.  Ii.  Meyer,  iiailway  Legislatiou  in  the  United  Stateü  (New  Yorii 

1906). 
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zwingt  mmbweifilicb  auf  diesen  Weg  nnd  hat  auch  in  Amerika  ttber  alle 
formalreehtlichen  Hemmniase  hinweg  in  dieser  RIehtung  gewirkt 

Allerdings  spftter  als  in  Europa.  Denn  bis  znm  Bfli^gerkrleg  bestand 
die  Qesamtheit  der  amerikanischen  Bahnen  fast  ansschließlioh  ans  solchen 
Linien,  die  wir  hente  Stichbahnen  nennen  wttrden;  d.  h.  von  der  Kfistc 
des  Atlantischen  Ozeans  nnd  des  Mexikanischen  Golfes  fahrten  knrze 
Strecken  in  das  Innere  hinein,  die  untereinander  keinen  Znsammenhang 
hatten  nnd  je  ihr  Gebiet  monopolistisch  beherrschten:  selbst  Pittsbur^ 
hat  erst  im  Jahre  1854  seine  erste  fitsenbahnverbindang  mit  einem  Hafen 
der  Ostküste  erhalten,  und  erst  im  Jahre  1859  ist  der  Missouri  in  seinem 
Unterlauf  von  oiiu-r  Scliicnenstraßc  erreicht  worden.  Ein  vielfacln's 
Durclischlingen  der  «'inzolnen  Fäden  war  noch  nicht  erfolgt,  ein  eigent- 
ücIh's  Eisenbahnnetz  noch  nicht  gebildet;  von  einem  Wettbewerb  war 
daher  zwar  allenfHlls  zwischen  Schienenweg  und  Hinnenwasserstralie, 
nicht  jiher  zwischen  Sehienenwe«^  und  Scliieiienweg  die  Kede. 

Erst  nach  der  Beendigung  des  Bürgerkrieges,  nls  die  groBe  Frage 
entschieden  war,  ob  in  Zukunft  die  Interessen  der  nördlichen  Farmer- 
bevölkerung  oder  die  der  südlichen  Plantagenherren  den  Ausschlag  in 
der  Politik  des  Gesamtstaats  geben  sollten  —  erst  da  wurden  die  Willens- 
und  Wirtschaftskräfte  frei,  die  dann  anch  dem  Ausbau  des  Eisenbahn- 
netzes jenen  Zug  ins  Große  aufgedrückt  haben,  der  seither  für  die 
amerikanische  Wirtschaftsentwicklang  charakteristisch  geblieben  ist  und 
seine  Grundlage  in  der  Eügenart  einer  vielfach  zusammengewOrfelten 
BeTölkerung  sowohl  als  in  der  Landfignration,  in  der  FOUe  der  Möglich» 
keiten  findet  Noch  im  Jahre  1870  mit  rund  8&  000  km  tun  etwa  20  000  km 
hinter  dem  Eisenbahnbesitz  Buropas  zurückstehend,  hebt  sich  das  Schienen- 
netz der  Vereinigten  Staaten  namentlich  im  achten  und  nennten  Jahrzehnt 
derroaften,  daß  es  am  Bnde  des  Jahrhunderts  sich  auf  rund  310000  km 
bel&uft  tmd  damit  für  sich  allein  die  G^amtUnge  aller  enropAischen 
Bahnen  um  mehr  als  25000  km  übertrifft. 


L  Die  Elsenbahn-VerkehrsverbSnde  (pooU). 

Der  Aufschwung  im  EisenWahnbau  liat,  entsprechend  der  all^n meinen 
Wirtschaftsstruktur  der  einzelnen  I>ande8teih\  zuerst  in  <len  Nurdo«t. Staaten 
«dngesetzt  —  in  dem  (iebiet,  das  südlich  und  westlich  etwa  von  der  Linie 
Baltimore -St.  Louif- Chicago  eingefaßt  wirfl,  nördlich  an  die  Landes- 
grenze und  östlich  an  den  Ozean  stößt,  liier  liegen  die  Hartkohlengruben 
und  EJisenerzlager  Pennsylvaniens:  dazu  gehören  femer  die  damals  wich- 
tigsten Oetreidestaaten  Ohio  und  Indiana,  Illinois  stoßt  unmittelbar  daran; 

79^ 
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an  der  KUstc  flankieren  das  Gebiet  namentlich  New-York,  das  seit  der 
ErOflhanf^  des  Eriekanals  sich  rasch  zun  bedeutendsten  Hafen  der  west- 
lichen Erdhälfte  anfgeschwnngen  hat»  sowie  das  alte»  Europa  am  nächsten 
gelegene  Boston  und  die  jetzt  allmählich  in  die  Hohe  kommenden  Scidte 
Philadelphia  und  Baltimore  —  eine  Gunst  der  Verkehrslage,  der  es  diese» 
Gebiet  verdankt  daß  schon  im  Jahre  1870  etwa  4/»  km  Schienenweg  auf 
je  100  qkm  Landesfläche  kommen,  d.  h.  etwas  mehr  als  heute  im  Oe- 
saintstant. 

I)Hiiiii  waren  f«h<'r  horcits  Rcriihrungs-  und  Keilmngvpunkt«*  für  die 
viT^cliieJcneii,  ^clli-t.'iiulijr  ^^Titstandenen  Eisenbnhimntemf hmuiigen 
g«'>>'*n:  in  der  TfU  wird  dcnu  auch  Hclion  aus  der  zweiten  H^dft*"  der 
UOrr  Jahre  davon  herielitet.  daü  8ich  die  einzelnen  (leseüschafton  naiiieni- 
lieh  die  (»etreidesendun^eii  gegenseitig  abzufangen  suehen,  weil  auf  deren 
licfrirdeiimg  fast  nlle  Linien  iliren  Betrieb  damals  ^'^eradezu  aufbauen. 
Aber  8<üV)it  fnljrcn  dem  auch  die  Bestrebungen,  die  Konkurrenz  zn  be- 
«»eitipMi :  im  .Taliri'  1H6J>  kommt  es  sclion  zu  dem  ersten  TaritVi  nrtu 
zwiHchen  eleu  heute  als  Trunk  Linen^  Stammlinien,  bezeichneten  Balmen: 
und  es  seheint,  daß  schon  damals  die  Grundbestimmung  geAindeo 
worden  ist,  auf  die  man  später  immer  wieder  zurackgegrilTen  hat  und  die 
auch  heute  noch  das  Schema  fttr  die  Tarifgestaltung  in  diesem  Teil  der 
Vereinigten  Staaten  abgibt:  die  Strecke  Chicago —New-Tork  wurde  sl> 
Ncrmalentfemung  angenommen,  die  Frachten  für  die  andern  Verkehr»* 
beziehuiigen  sollten  stets  in  einem  bestimmten  Verhältnis  zu  dem  fltr 
di<'öe  Strecke  jeweilig  erhobenen  Beförderungspreis  stehen.  Während 
aber  heute  diese  T«rifbestimnmng  nur  einen  Teil  der  Verträge  anssu- 
machen  pfl«  i:t,  ha!  >ieh  jene  erste  Verslilndigung  von  1869  auf  diesen 
einen  Tunkt  hesclnvinkt.  — 

Diese  gerinj^i  pM-^^nenzun^j  <lei-  Kamptinittel,  die><  lp>n  im  folijendeii 
Jahre  einer  Abänderung  halle  uuterzo^^eii  werden  müssen,  erwio  >!i  Ii  ii: 
den  selnviTen  ,T,ihr«-n  <ler  wirtsehaftlielien  Depression  als  nicht  ausreichend, 
die  Vereinigung  ging  vielmehr  mit  dem  Krach  des  Jahres  187.*^  alsbald  in  die 
Brüche,  weil  in  dict^eu  schlechten  Zeiten'jede  Bahn  durch  alle  Mittel  so  vi  1 
von  dem  gi-ringcr  ge\v<^rdtmen  Gesamtverkehr  an  sich  zu  ziehen  suchte,  »\> 
sie  irgend  konnte.  Als  aber  mit  der  Gesundung  der  allgemeinen  Verhält 
nissc  sofort  wieder  der  Plan  einer  Einigung  auftauchte,  da  gnlT  dmi 
deshalb  zu  einem  schärferen  Mittel.')  Man  begnügte  sich  nicht  mehr 
mit  einer  Festlegung  der  Tarifsätze,  sondern  schloß  fdr  bestimmte,  des 

h  Vgl.  V.  d.  Leyeii,  Eisenbahnkriege  und  Eisenbahnverbinde  (in  den  kvS- 
Htttsen  über  die  nordamerlkaniBchen  Eisenbahnen  in  ihren  wirtschsfllicben 

politischen  Bezieh tingf>n;  tH85}. 
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ganzen  Betrieb  tragende  Verkehrsbeziehangen  eine  vollständige  Ver- 
kehrs- und  Finanzgemeinschaft  ab;  d.  h.  man  vereinbarte,  wieviel  von 
der  Gesamtmenge  der  in  diesen  Richtongen  aufgegebenen  6ütc>r  jede 
einzelne  Bahn  befördern  sollte,  und  setzte  Bntschlldigangen  fttr  eine 
etwaige  Minderleistung  fest;  diese  Entschädigungen  hatten  die  Linien  zu 
zahlen*  die  mehr,  als  ihnen  zukam,  befördert  hatten.  Außerdem  suchte 
man  in  der  alten  Weise  durch  Tarifmaßnahmea  die  Interessen  der  beider- 
seitigen Endpunkte  auszugleichen,  indem  z.  B.  bestimmt  wurde^  daß  für 
die  Strecke  Chicago —Baltimore  stets  3  cts.  auf  100  Pfkind  Getreide 
weuiger  als  fttr  die  Strecke  Chicago-— Kew> York  cinzuheben  wären. 

Die  Teilung  des  Verkehrs  und  die  in  den  Entschädijfunj^en  lio^^i  nde 
Teilung  der  Eiunahmcn  bildet  das  charakteristische  Merkmal  der  als  J*ools 
alsbald  bez^  iclinoteii  Organisationsforni  —  Pool.  d.  i.  der  Einsatz,  «leu 
jiu  iiicrt'  'relHwiber  zur  Durchtührung  einer  gemeinsamen  Autgabe  in  di<j 
Gemeinde iiaft-skasse  zu  legen  pflegen,  zugleich  .ilx  i-  auch  in  einer  hi<T 
fatalen  Nebenbedt  utuug  der  Einsatz  des  öpiclers.  Diese  neue  Form  ist 
zuerst  in  den  südöstlichen  Staaten,  im  Jahre  IHTö  als  Snntluru  IfitiJtran 
and  Stiaw^hip  Associafton.  durcli  das  energische  Organisationstalent 
Albert  Finks  durchgesetzt  und  dann  im  Jahre  1877  von  den  nordi>stlichea 
Trunk-Lines  übernommen  worden.  Öie  hat  sich  in  beiden  Gebiet"*n  für 
die  Bahnen  dermaßen  bew.'ilirt.  daß  man  stets  schleunigst  zu  ihr  zurück' 
^kehrt  ist,  wenn  einmal  die  Ungunst  der  allgemeinen  T^ge  Erschütte- 
rungen ihres  Bestandes  heraufgeführt  hatte:  zu  Anfang  der  80er  Jahre 
war  bereits  das  ganze  Land  östlich  des  Mississippi — Missouri  unter  der- 
artige PooU  aufgeteilt')  Westlich  dieser  Linie  lag  noch  keine  Veran- 
lassung zu  solchen  Verbandsbildungen  vor;  kamen  hier  doch  noch  18A0 
nur  rund  0,75  km  Eisenbahn  auf  je  100  qkm  Fläche.  — 

Die  Bevölkemngy  die  große  Masse  der  Versender  und  Verbraucher 
war  von  dieser  Entwicklung  weniger  erbaut  Ohne  den  Verbänden  eine 
Überspannung  ihrer  wirtschaftlichen  Macht  wirklich  nachweisen  zu  können, 
hatte  man  das  mehr  unbestimmte  Gefühl,  hier  einem  Faktor  gegenttber- 
znstehen,  der  die  Gestaltung  der  gesamten  Volkswirtschaft  zu  bestimmen 
nihig  sei,  und  selbstverständlich  traute  man  den  leitenden  Personen  andere 
J4ls  kniU-egoistische  Beweggründe  und  Ziele  iiiclii  zu;  man  tui\liT<^tf,  die 
ii)  den  Vcrbän<len  sich  zii>.nnnien.schlielj<Miden,  d<*n  angeblich  .-o  in  ilsauien 
Wettbewerb  nicht  mehr  spürenden  Eisenbahnen  würden  die  Bet'Orilerungs- 

')  Vgl.  den  JahrcNbericht  des  Bundes  Verkehrsamts  ffir  1896,  S.  H6:  .These 
associatioDS  (pool»)  had  beeo  so  maltiplied  or  extended  that  at  tbe  tune  of  the 
enactmenl  of  tbe  law  to  regalate  commerce  in  1887  they  embraced  practically  all 

tbe  railroad  müeage,  and  mAterially  efTected,  if  they  did  not  eontrol,  the  rates 
and  charges  on  tbe  entire  railroad  trafHc  of  tbe  country." 
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sAtze  auf  eine  angesande  Höhe  binaafechraaben  und  Hand  in  Hand  mit 
den  nm  dieaelbe  Zelt  schon  sieb  bildenden  indostrieUen  Gesamtimter 
nebmuRgen  sur  Yernichning  aller  kleineren  Selbständigkelten  beitiageo; 
es  erschien  ganx  allgemein  als  ein  Verbrechen  wider  den  Oeist  der  Ve^ 
fiuwnng,  wider  die  darin  gewährleistete  Freiheit  aller  Individuen,  wenn 
jotzt  die  Bahnen  in  so  weitem  Umfang  auf  ihr  Selbetbestimmungsreclit 
versichteten  —  das  mußte  ihnen  im  Namen  der  Freiheit  verboten  werden. 
D«m  Zusammenschloß  der  Bahnen  folgte  daher  unmittelbar  die  Forderuntr 
der  Öffentlichen  Meiniin^r.  der  Beweg-ung  von  Staats  wegen  entpe^eiizn- 
treten.  Aber  nichts  zeigt  so  deutlich  di«-  r^anzc  Unklarheit  all  j.  iicr 
RJisunncmoiits  nls  die  Art,  wie  dich  Verlangen  der  Bevölkerung  sich 
schlieÜUch  durdi^fj^etzt  hat. 

Di«'  iinzw  eifelhafl  vorhandenen,  in  mehreren  Untersuchungen  in 
»citciii  Uinlaiig  festgestellten  Milistilnde  in  der  Tarifgestaltnng  der  ein- 
zelnen Hiihncn,  insbesondere  die  heindichen  Bevorzugungen  ^Toßcr  Ver- 
frachter und  wichtiger  Handelsphltzc  führten  nach  mehreren  Anläufen  im 
Jahre  1880  zu  der  Einhringnng  jenes  Gesetzentwurfs,  der  dann  als  Jnter- 
xtate  Commerce  Latr  im  Jahre  1887  in  Kraft  getreten  ist.  Darin  war 
ursprflngHch  nur  ein  Verbot  der  heimlichen  Bevorzugungen  enthalt'ii. 
und  der  Senat  widersetzte  sich  auch  dem  Vcrsncb»  ein  Verbot  der  Ver- 
bände hineinzubringen.  Das  Abgeordnetenhaus  nahm  jedoch  einen  dahin 
gehenden  Antrag  an  und  drückte  dem  Senat  gegenOber  seinen  Willen 
durch,  obwohl  schon  damals  von  allen  Sachkennern  auf  den  Widersinn 
hingewiesen  wurde,  in  dem  einen  Artikel  den  Eisenbahnen  die  Bewilligung 
heimlicher  Vergünstigungen  zu  verbieten  und  ihnen  in  dem  folgenden 
Artikel  das  wirksamste  Mittel  zur  Befolgung  dieses  Verbots,  die  Verbands- 
bildung, ebenfalls  zu  untersagen.  §  b  des  Bundesverkehrsgesetzes  vom 
4.  Februar  1887  erklärt  es  für  gesetzwidrig,  wenn  öffentliche  Frachtfübrer 
untereinander  Vereinbarungen  treffen  Aber  Verkehrsgeraeinschaften  (po«l' 
imfs!  oder  Ober  eine  Verteilung  ihrer  Roh-  oder  Reineinnahmen. 

Xun  pflegt  man  ja  in  Auienka  derartige  Gesetzesbestimmungen  nicht 
gerade  tragisch  zu  nelimen.  und  der  spHtere  Erluig  hat  denn  auch  be- 
wiesen, dali  eine  Cbertrelung  des  Verbots  wenigstens  strafrechtliche  Folgen 
regelinilUig  nicht  nach  sich  zog.    Ininierliin  war  es  miUlich,   daß  es  jetzt 
unnut^lieh   wurde,  abtrünnige  Gesellschaften  zivilrechtlich  verantwimli-  ii 
zu  machen:   eine  Gefahr,  deren  Gr^fle  sich  denn  docli   in  den  vomui- 
gegangenen  Zeiten   Mirtschaftlicher  Depressionen  mehrfach  mahnend 
zeigt  hatte.    Die  meisten  Verbände  änderten  deshalb  ihre  Verfassung  da 
bin  um,  daü  sie  wenigstens  äußerlich  auf  die  Verkehrs-  und  Einnahmen- 
Verteilung  verzichteten,  sich  auf  Tarifvereinbarungen  beschränkten  und 
dann  die  Frachtsätze  so  gegeneinander  abstimmten,  daß  doch  ein  ^ 
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firUheren  Terteilun^  gleiches  YerhältniB  tatsflchUch  eireieht  wurde;  im 
geheimen  scheinen  jedoch  Ergäitznngsvertrfigc  abgeschlossen  worden  zn 
sein,  die  im  wesentlichen  die  alten  Zustände  bestehen  liefien.^  Man  hoffte 

oft'enbar,  durcli  die  Konventionalstrafen,  die  in  den  Tarifverträgen  fttr 

Abweichungen  fostpfosetzt  waren,  ein  genügendes  I^ression^mitte!  für  das 
Einhalten  der  gesamten  Verbandsl>e»timinungen  in  die  iiaud  zu  be- 
kommen. 

Das  ist  die  Fonn  geworden,  in  der  die  Verbandsbildung  über  die 
Missis8ippi-Misf?nuri Linie  in  tlie  Weststaaten  übergegriffen  hat,  mit  der 
dfT  sofrenannte  (""berlandvorkohr  geregelt  worden  ist.  Schon  das  .T.ihr 
1H88  zeigt  den  ersten  Versuch  auf  diesem  Gebiet;  es  sind  also  nur  fünf 
Jahre  verflossen»  seitdem  die  Eröffnung  der  Northern  Pacific  einen,  noch 
dnzn  anfangs  ntu*  wenig  leistungsfähigen,  Wettbewerber  neben  die  l^nion- 
Central- Pacific  gesetzt  hat.  — 

Nicht  ganz  sehn  Jahre  hat  sich  dieser  Kechtsboden  als  tragfäbig 
erwiesen.  Im  Jahre  1892  erhob  der  Bnndesanwalt  gegen  einen  der 
so  organisierten  Verbünde,  die  Tränt- ^fi99auri  Freight  Awoeiaiion,  die 
Ungflltigkeitsklage,  nnd  im  Jahre  1897  bat  der  Oberste  Gerichtshof  in 
letzter  Instanz  entschieden,  daS  der  Verband  zwar  nicht  gegen  das  Bandes- 
vorkehrsgesetz  von  1887,  wohl  aber  gegen  das  sogenannte  Antitrustgesetz 
—  die  Sherman  Act  —  von  1890  verstoße,  weil  die  Tarifbindung  eine 
Beschränkung  {a  rexiraini)  des  Handels  und  Verkehrs  bedeute;  im  Jahre 
lft9B  ist  die  Entscheidung  gegenüber  der  Joini  Trafftc  ÄMtociaHan  der 
nordöstlichen  8tammbabnen  anfirecht  erhalten  worden.  Damit  wurden  alle 
dicßo  Tarifverbände  ebenfalls  vogelfrei. 

Nun  haben  sich  alleriiin^''s  unter  dem  Kinlluli  der  ungewöhnlich  lange 
aiiiiiiltenden  günstigen  Wirtsi-hafiskonjunktiir  riucli  nach  jenen  rn-richts- 
sprticlien  derartige  Verbantle  noch  in  i^r«  »Ü'm- Zahl  erhalten  und  selbst  neu 
g-«'!>ildet.    Aber   die   Sm-n;^«'  vor  scliiecliten  Zeiten  legte  doch  auch  jetzt 
wieci«'r  den  «Jedauken  nahe,   der  (Jesetze^htre  l\erlinnn;r  7^  tragen:  alle 
Sachkenner  sind  darüber  einig,  dali  ^'emd''  dieses  Moment  wesentlicli  mit 
dazu  beigetragen  hat,  der  Fusionsbewegung  den  hohen  Grad  von  Inten- 
sfttit  zu  verleihen,   der  sie  in  den  Jahren  nach  ISDS  charakterisiert.  Da- 
mit iät  aber  zugleich  qualitativ  den  Konsolidationsbestrebungen  ein  Inhalt 
g^^bon  worden,  der  sich  von  den  Zwecken  der  Ähnlichen  Vorgänge 

1;  Newcomb,  a.  a.  0  ,  erklllrt  allerdiiigH  die  Behauptung  d«»«  Si  hlnfJhorirhts 
dar  IntiuKtriul  Commissiou,  daß  alle»  betin  alten  iireblieben  sei,  lür  eine  ^Bosh«  ii 
H!pl6.>  it^'t  sie  aber  ausdrüci^licli  Hufrecht,  und  sie  wird  durch  eine  ganze  lieitie 
von  VorgUagen,  die  sowohl  der  Industrial  Cornjuinsion  als  auch  dem  Bundes- 
Verkehrsamt  anverllssig  bekannt  geworden  und  in  deren  Berichten  wiedergegeben 
sind,  «1*»  richtig  erwiesen. 


Digitized  by  Google 


1206 


Die  EinheitsbewegvDg  unter  den  Eiae»- 


flrttherer  Jahre  völlig  unterscheidet  und  der  erst  dann  als  erfüllt  be* 
zeichnet  werden  kann,  wenn  das  ganze  gewaltige  Eisenbahn* 
netz  der  Vereinigten  Staaten  in  seinen  tragenden  Linien  ein«r 
einheitlichen  Leitung  unterstellt  ist. 


il.  Die  Eisenbahnverschmelzungen  der  älteren  ZeiL 

An  sich  war  es  auch  in  den  Vereinigten  Staaten  von  Amerika  nicfai» 

Ungewöhnliches,  dali  sich  splbständige  Eisenbahnuntemehmungen  in  der 
«nnen  oder  anderen  Fonn  zu  einheitliclien  Betrieben  zusaniinenschlossen 
I>oiin  hier  ebenso  wie  in  den  uicistcn  eurii{)tiiscli<Mi  liUuiern  verdimki 
diis  lieutige  St  hieiu  iiin  u  seine  Gestalluiig  nicht  einem  in  sich  geschlosse 
nen  Piano:  viclnielir  sind  die  einzelnen  Linien  entstanden.  Jo  nachdeni 
ein  Privatiiiiteraelimen  die  j\nla^«^  einer  Bahn  an  <ii*'sc'r  rxier  jt-ner  Stelle 
für  vorteilhaft  hielt,  und  bis  zum  heutigen  Tap^o  sind  die  daraus  «idi 
ergebenden  Ungleichmilßigkeiten,  z.  B.  der  Spurweite,  nicht  völlig  beseiti^H- 
So  gibt  es  z.  B.  noch  keine  einzi^j^e  Einheitsbabu  zwischen  den  Küstoii 
des  Atlantischen  und  des  btillen  Üzenns  —  die  sogen.  Überlandbaimeo 
beginnen  sämtlich  erst  an  der  Mississippi-Chicago -Linie;  ^'<>  haben  erst  ia 
den  allerletzten  Jahren  die  von  Chicago  ausstrahlenden  Bahnen  sich  cur 
Errichtong  eines  gemeinsamen  Güterbahnhof^,  d.  h.  zur  Vermeidung  der 
Gütenimladong,  zusammengetan;  so  wird' die  so  wichtige  Überiandpost. 
für  deren  scidennigste  Beförderung  die  Zugmittel  auf^  Aufierste  angespeont 
werden,  in  Chikago  noch  hente  von  einem  Bahnhof  zum  anderen  mit 
Straßenftdirwerk  befördert 

]>erartige  Betriebshemmnisse  waren  es,  die  in  den  50er  Jahren  deo 
ersten  Anstoß  zu  Verschmelzungen  gaben.  Es  waren  bifolgedessen  nicht 
miteinander  rivalisierende,  sondern  an  einander  anstoßende  nnd  sich 
ergänzende  Bahnen,  die  diesen  Schritt  zuerst  taten:  nicht  weniger  sls  16 
selbständige  Unteniehmnngen  %vnrden  zwischen  1853  und  1858  zu  der 
Vanderbiltschen    Xetr-y'ork  Central  and  Hudson  River  Raüroad  txl- 
sanunenge5.eijweiUt,  um  eint-  iMiilieil.sverbiudunjj:  zwisclien  New  York  und 
Hutlalü  herzustellen  nnd  zugleich  die  seitlichen  Zutuhrwege  in  di«-  Om;iU 
zu  bekommen;  um  die&clbe  Zeit  bildete  sich  auf  gleiche  Weise  die  r<  *i» 
sylvaui;)  I'ahn.   Philadelphia   mit   Chicago   und  St.  Louis   zu  verbind*  ». 
Rivalisier,  iidr  Bahnen,  denen  ja  in  der  Tat  in  jenen  frühen  Jahren  je'lf 
innere  Berechtigung  fehlte,  wurden  dage«:fen  durch  Tarifennäßigtmpf 
lieber  tot  gemacht,  nachdem  Vanderbilt  einmal  eine  derartige  \Mw  ."^ 
gutem  Preise  aufgekauft  hatte  und  nun  infolge  dieses  Schritts-  llu'h^•^^ 
Konkurrenzhahnen  nur  zu  dem  Zwecke  neben  sich  entstehen  sah, 
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von  ihm  aufkaufen  zu  lassen.  500  Meilen  BetriebslAnnfe  galten  bis  ans 
Ende  der  60er  Jahre  als  sehr  großes  Unternehmen;  nur  eine  einsige 
Qesellschalt  verfügte  damals  schon  ttber  ein  Nets  von  mein:  als  1000  Meilen, 
nnd  es  ist  wohl  beieiehnend,  daß  die  im  Jahre  1869  erOflhete  erste  Über- 
Umdbahn  zwischen  Omaha  nnd  San  Franzisko  in  zwei  selbständigen  Teilen, 
als  Union  Pacific  zwischen  Omaha  und  Ogden  nnd  als  Central  Pacifte 
zwischen  Ogden  nnd  San  Franzisko,  gebaut  wurde. 

In  der  Folgezeit  lernte  man  nun  allerdings  rasch,  die  Scheu  vor  so 
großen  Binheitsbetrieben  zn  verlieren:  schon  in  der  Mitte  des  achten 
Jahrzehnts  gab  es  elf  Gesellschafren  von  mehr  als  1  000  Meilen  Schienen - 
besitz,  die  rund  '/;,  des  ganzen  Kibrul>ahriiiotz»'s  der  Vereinigrten  Stiiaten 
ihr  Eigen  nannten,  und  tin  Jahro  1890  waren  es  gar  40  Unternehmungen 
geworden,  in  deren  Hand  47,r)*^yy  der  Gesamtlänge  vereinigt  waren;  5  0(X) 
Mcil<  u  ^va^eu  jeUl  der  Höchstsatz  jrt'worden.  Aber  die  Zwecke  der 
Kons«»iidationen  nnd  Faehtungcn  hlii  1k  n  im  wesentlichen  die  alten:  es 
galt  vor  allem,  einheitliche  Verbindungen  zwischen  wiehtipen  Handels- 
zentren zn  schaffen  und  auUerdem  das  durch  Zweigbahnen  angeschlossene 
Gebiet  der  Hauptbahn  tributÄr  zu  erhalten.  Konkurrenzverhältnisse 
regelte  man  lieber  durch  Po<jlverträge,  die  die  Betricbführang  nnange« 
tastc^UeJIen  nnd  deshalb  der  Verwaltung  nicht  eine  damals  noch  uner- 
fUllbare  Aufgabe  stellten.  — 

Selbst  vom  letzten  Jahrzehnt  des  vergangenen  Jahrhundorts  ist  der 
größere  Teil  offenbar  noch  hauptsächlich  dieser  Aufgabe  gewidmet;  immer 
sind  es  noch  ganz  überwiegend  kleinere  üntemehmnngcn,  die  von  den 
großen  Betrieben  aufgesogen  werden;  die  Riesen  selbst  sind  einander 
noch  unverdauliche  Bissen  und  suchen  deshalb,  so  gut  oder  schlecht  es 
geht»  auf  vertraglichem  Wege  nebeneinander  auszukommen.  Aber  in 
diesen  Jahren  wird  doch  ganz  unmittelbar  die  Grundlage  gelegt»  auf  der 
sich  dann  an  der  Wende  des  Jahrhunderts  die  gewaltigen  Transaktionen 
aufbauen»  zn  denen  vielleicht  den  ftußeren  Anstoß  Jene  Rechtsprechung 
des  Obersten  Gerichtshofes  gegeben  hat,  die  Jedoch  Ihrem  inneren  Wesen 
nach  eine  Konse(iuenz  der  bisherigen  Entwicklung  und  den  Beginn  ihrer 
letzten  Phase  darstellen. 

Zwischen  18J>0  und  is^»7  wächst  nämlich  die  Zahl  der  Unterneh- 
mungen, die  melir  als  1  0(K)  Meilen  Schienenweg  hetreilien.  sogar  nach 
den  Angaben  der  amtlichen  Statistik  nur  um  t  —  von  4Ü  auf  44:  die 
Gesamtlänge  ihrer  Netze  steigt  aber  von  77  S7:l  auf  10?^.')60  Meilen  und 
umfallt  damit  hrreits  r>()%  des  gesamten  Eisenbahnhesiizes  der  VereinlirtcTi 
St^iaten,  während  sich  in  den  Betrieb  der  restlichen  44  nicht  weniger 
als  775  Unternehmer  teilen.  Oie  amtliche  Statistik,  die  übrigen»  leider 
die  Betriebe  von  mehr  als  1  000  Meilen  nicht  weiter  trennt,  kann  »ich 
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aber  naturpromäU  nur  nach  der  tormaleu  Selh^tändigkeit  der  einzflnen 
Bahnen  richien;  sie  kann  nicht  erfassen,  inwieweit  diese  Seibstftndigkeit 
auch  tateflchlieh  besteht,  inwieweit  sie  etwa  durch  die  sogenannte  Kapital- 
kontroUe  an  Schwesterbetriebe  abgetreten  worden  ist  Dies  ist  aber  in 
der  atiftteigenden  Konjunktur  der  ersten  90er  Jahre  unswelfelbaft  ia 
siemlich  betrflcbtUchem  Umfang  geschehen;  es  sind  also  erheblich  mehr 
Klein-  und  Afitteibetriebe  in  den  Biesennntemehroungen  aufgegangen,  all 
die  Statistik  erkennen  Iftl^t  Und  wenn  nun  auch  in  den  folgenden  Jahres 
schwerster  Depression  wieder  einige  Abtrennungen  stattgeflinden  babeo, 
so  lassen  doch  die  Einzelangaben  des  Poorschen  Handbuchs  Über  die 
Direktorien  wenigstens  so  viel  erkennen,  daß  auch  noch  im  Jahre  1887 
nicht  wenige  formal  selbstAndigc  Bahnen  selbst  von  mehr  als  1  000  Meilm 
tatsUchlich  unter  der  Leitung  solcher  Personon  standen,  die  auch  in  den 
Direktorien  der  ftthrendon  Gesellscliaiu  u  ein  fut^cheidendes  Wort  imt 
znnMleu  hatten;  als  bekanntestes  Beispiel  sei  nur  eivvüluit.  dali  das  sog-c- 
nannte  Vanderhilt  SysU  ui  sich  (lauiait>  luiuj)ls'iciilieh  auf  tleni  ('(mtraJUng 
} iitt'i-i'sf  aufgebaut  iiat,  das  die  Familie  Vanderbilt  suwohl  an  der  AV»r- 
York-Central  und  ilir<'n  Annexen,  als  anch  an  der  Lake  Shttre  MU'hujai» 
Sonfhern,  der  Michigan  ('eufral  und  der  Chicago— Xo)'thtceKteru  besaß, 
wälirend  alle  diese  Unternehmungfen  für  die  Statistik  als  selbstä^ipe 
Betriebe  gelten.  Beim  Be^^^inn  der  neuen  Hausseperiode  standen  sich 
Jedentalls  die  Hiesenbetriebe  so  konsentriert  gegenüber,  daß  sie  ilire  K rillte 
nur  noch  an  sich  selbst  messen  konnten,  dafi  ihr  Ezpansionsdrang  sieb 
unmittelbar  begegnen  muBte. 

Hierzu  kommt,  dafi  die  Jahre  der  wirtschafUlchen  Depression  nut 
ungewöhnlicher  Scharfe  die  ganze  Unsuverlftssigkeit  jener  Tarifvertrag« 
aufgezeigt  hatten;  waren  die  Bahnen  schon  durch  die  für  gfiltig  gehaltenen 
Abmachungen  nicht  vor  schweren  Tarifktmpfen  bewahrt  worden,  wie 
sollte  es  erst  werden,  nachdem  durch  unanfechtbaren  Rlchtersprach 
wiederholt  die  Ungültigkeit  all*  dieser  Vertrftge  ausgesprochen  worden 
war?  Auch  hatten  eben  diese  Tarifkämpfe  grade  von  den  gröfierea 
Bahnen  mehrere  zum  Bankrott  gefiüirt;  im  Nordosten  die  Baiikmort— 
Ohio,  im  Südosten  die  »Sintihern  Railroad.  im  Nordwesten  die  Northmi 
J'ttvi/ir  u'aren  in  die  Hilnde  des  receii  fr  gefallen. 

Endlich  und  nielit  zum  wenigsten,  hatte  in  eben  dicsm  .Tahmi  des 
Nit'fbTLnmgs  sich  der  Mann  die  Sporen  als  Orfianisator  groUer  hetrie»»^ 
vt  riin  nt.  der  in  der  tollenden  Zeit  des  .Aufschwungs  dann  die  Führung 
ül)ernehnit'n  sollt*',  der  seine  s|)iiteren  groüen  Erfolge  auf  diesem  Gehief 
dem  Vertrauen  verdankt,  das  di»'  ni.-iehtifren  Eisenbahnherren  zu  ihm  in 
Jen<'r  schweren  Zeit  gewonnen  hatten.  J'ierpont  Morgan,  bei  uns  haupl- 
säcldicii  durch  die  Gründung  des  ötahltrusts  bekannt  geworden  und  jetit 
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infoige  der  Organisation  des  nordatlankischen  SctiifPahrtssyndilcats  in  aller 
Hunde,  liat  sich  in  AmerilLa  namentUeli  dadurch  einein  Namen  gemacliti 
daß  er  im  Jahre  1888  die  Chesapeake—OhithBähn,  dann  In  der  lOtto  der 
90er  Jahre  unter  ganz  besonders  sehwierigen  Verhältnissen  erst  im  Sfld- 
Osten  die  Southern  Rmlroad  —  nicht  za  verwechseln  mit  der  Southern 
Pacific  —  gleich  darauf  im  Nordwesten  die  Northern  Pacific  zu  leistangs- 
fllhigen  Betrieben  reorganisiert  hat^)  — 

So  war  das  Feld  wohl  vorbereitet,  als  der  wirtschaftliche  Aufschwunj? 
im  Jahre  1898  krativull  einselzti;  und  d;imit  der  Mut  zu  noucn  Schöpfungen 
wi«'d«  i  kehrte,  «1»  der  Kapitalmarkt  zur  Aufnalmn'  risikoreicher  Industri«- 
|tapirre  wieder  bereit  war.  Sofort  be^nnt  denn  nnch  die  Entwiekluu^ 
die  Richtung  einzuschUi^^en,  die  ihr  nunmehr  duroii  dii-  .saclilich*'n  und 
jx^rsönlichen  VerhAltnissf  n^mvioseu  war:  die  jj^nUitcn  Riesen  nehmen  dl»' 
klrinen-ii  in  sich  nni'  und  halten  >'ilhlung'  miteinander,  indem  sie  ihr  'l'iiti^'- 
keitsfeld  f^eo^enseitig  abstecken  und  sich  zur  Betätigung  gemeinsamer 
Aufgaben  die  Hand  reichen;  das  Ziel  der  Verschmelzungen  ist  nicht  mehr 
die  Abrundung  aus  Betriebsrücksichten  und  die  Erlanprung  einer  seih- 
ständigen Verkehrsmncht,  jetzt  handelt  es  sich  um  endgültige  Beseitigung 
der  Wettbewerbs-  und  Karopfesmöglichkeiten;  die  Eisenbahnmagnaten 
wollen  je  in  ihrem  Gebiet  EisenbahnkOnige  werden. 


III.  Die  Eisenbahnverschmelzungen  seit  1898. 

Wieder  ist  es  der  Nordosten,  der  Bereicli  der  groüen  Trunk-IJm's, 
wo  die  neueste  KiUwieklunj^  üue»*st  und  am  kräftigsten  ein**etzt.  Iiier 
bilden  sich,  vornehndich  in  den  Jahren  18*J9  und  ItRH),  zwei  Systeme,  in 
denen  so  gut  wie  alle  Bahnen  des  Gebiets  aufgehen:  die  Vandcrbili- 
Morgan-Gruppe  für  die  nördliche  Hälfte,  die  Pennsylvania-Gruppe  für  die 
südliche  Hälfte,  und  beide  in  engster  Fühlung  luiti  inander. 

So  nimmt  nacii  den  Feststelinn ^-cn  der  I  >  ! tistrial  -  CommuiHioti  die 
AV«0-  York  Central  and  HucUton  Hiver  HaUroady  das  Stammuntemehmen 

1)  In  der  Gegenwart  hat  das  Urteil  erhöhtes  Interesse,  das  schon  zu  ßegbin 
der  neunzij^cr  Jahre  in  Amerika  über  Morgans  OrganisntTouserfoIn^p  sich  bildete: 
xnn  Oss,  American  Itailroads  ns  inve.Htnients  (liOiulnn  I-^'JH)  gibt  ihm  folgenden 
Aua  irm  k:  „Since  that  evenl  (d.  h.  seitdem  die  Firma  l>rexel,  Morgan  •'t  T'o.  die 
Ghesapeoke-Ohiobahn  ohne  Konkurs  reorganisiert  hatte;  cundttious  have  lutdt-r- 
gone  a  considerable  change  for  tlie  better ....  —  A  few  yesrti  ago  the  Chesa- 
pealce  and  Ohio  conid  not  «am  Its  interest  chargv»,  was  isolated  «nd  in  bad  con- 
dilion;  ttHiay  ttlsagood  propert}'  with  etUcient  terminals,  cxeellent  connectionSf 
a  growing  business  and  earoingjt  almost  sufflvient  to  render  the  dit^tribution  of  a 
dividend  a  debatable  questlon," 
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der  Familie  Vanderbilt,  in  jenen  beiden  Jahren  n.  a.  die  Clereland—Hn- 
cinnati — Chkago—St.  Lnuijt  (die  soj^en  Jiig  Fntir,  1838  Meilen),  die  Dfla- 
trare  —  Lackairatma — Western  (9öl  Meilen)  in  sich  auf,  während  zngicich 
das  Verhältnis  zu  den  andern  Bahnuntemebmnngen  dor  Familie  VanderhOt 
Ufefestigt  wurde.  Morgan  konsolidiert  in  derselben  Zeit  die  gesamten 
Anthrazitkohlenbahnen,  indem  er  die  Philadelphia  Reading  (1891  MeSeD), 
die  Lehigh  Valley  (1404  Mellen),  die  Erie  (2271  Meilen)  und  die  Centrd 
of  NeW'JerMy  (fill  Meilen)  vereinigt  ein  Unternehmen,  das  am  Anfto^ 
der  90  er  Jahre  schon  einmal  versucht,  an  Morgans  Widerstand  aber  ce- 
scheitert  war.  Beide  Gruppen  sind  aber  zu  einer  Einheit  zusammes* 
geschlossen,  was  Äußerlich  in  dem  Austausch  der  Direktoren  zum  An»* 
druck  kommt:  Morgan  gehOrt  seit  Jahren  der  Leitung  der  Vanderbüt- 
Bahnen  an,  wie  mehrere  Glieder  dieser  Eisenbalmfamilie  in  die  Morgnn 
sehen  Untemelmiungen  eingetreten  sind.  Rund  26  000  Meilen  Bahn,  d.L 
40  000  km  oder  10  000  km  melir  als  das  preußisch-hessische  Staatsbuho- 
netz  umfaßt,  werden  jetzt  in  dieser  Gruppe  nach  einer  einheitlichen  I'ol  üit 
verwaltet. 

Die  Pennsylvania-Bahn,  dio  ihr  System  mehr  nach  Sü<leii  ansfiredeluu 
hat  und  unter  auücren  namentlich  das  Weichkoblengebiet  beluMiNchi.  Int 
diese  Stelhinp:  dadurch  eiTcicht,  daß  sie  im  Jahre  1899  di*'  bankr».>*t»i 
linltimore—iJhut  (31.')(>  Meilen>,  dio  Chempeake—Ohio  (M7«i  Meil.  ?r  <i 
die  Norfolk — Western  (ItJTl  Meilen)  erwarb,  daß  sie  dann  im  Jahre  Ih*«' 
Erie  and  Wettern  Transportation  fonipanif^  dir  Western  Neir-York— 
Pennsylvania  (633  Mellen)  und  die  Long  Idand  (b03  Meilen)  ihrem  Nerz 
hinzufügte.  Im  ganzen  wird  dieses  Pennsylvania-System  auf  18000  MeiKn 
oder  30000  km  bezilfert;  es  entspricht  also  ungefKhr  der  prenHiscb- 
hessischen  Eisenbahngemeinschaft 

Endlich  sind  auch  diese  beiden  Gruppen  des  Nordostens,  die  Vsndcr* 
bilt-Morgan-  und  die  Pennsylvania-Gruppe,  noch  zn  einander  in  enge 
Fühlung  getreten:  die  überraschende  Vermehrung  des  Aktienkapitals  der 
Pennsylvania-Bahn,  die  im  Frfligahr  1903,  unzweifelhaft  Über  die  As- 
schaSungsbedürfhisse  des  üntemehmens  hinaus,  von  den  Direktoren  d^> 
kretiert  worden  ist  —  150  Millionen  Dollars  sind  neu  ausgegeben,  obwohl 
noch  von  fMiheren  Emissionen  50  Millionen  zur  Verfügung  standen  —  dies« 
Vermehrung  ist  allgemein  in  sachverständigen  Kreisen  damit  begründe; 
worden,  daß  den  Interessenten  der  Vanderbiltbahnen  ein  Einfluß  auf  die 
Penn--ylvaniabahn  ein^rrauiüt  werden  sollte,  wie  auch  umgekehrt  Penn- 
sylvaiiiaU  uh'  in  die  Direktorien  der  V{indcrl)iltl)ahn(  n  »  ingetreteu  sind.  — 

Das  Jahr  1901  hat  daun  die  {jrewaltififste  aller  Transaktionen  heraaf- 
^•«»fnhrr.  fli<  liishor  jemals  auf  dem  Gebiet  der  Kisenbahncr^'aiü^ation  v«>r- 
genommen  sind:  den  Zusammenschluß  des  Westens  der  Vereinigten  ötajU-  a 
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Der  V'orgaug  hat  mich  in  Amerika  grolies  Aufsehen  erregt  und  die  Auf- 
merksamkeit sowohl  des  Bundesyerkehrsamts  als  audi  dor  Gerichte  auf 
sich  {gezogen;  dem  ist  es  zu  verdanken,  daß  bedeutend  mehr  Licht  darauf 
«jofallcn  ist,  als  sonst  wohl  derartigen  tJnternehmnnpren  zuteil  wird.  Da 
hierbei  die  ganze  Art  des  amerikanischen  Vorgehens  in  besonders  charak- 
teristischer Weise  zutage  getreten  ist,  so  seien  die  Gnindsflge  wenig* 
stens  kurz  dargolcTgt^) 

Zn  Beginn  des  Jahres  1901  war  westlieh  des  Mississippi  unter  den 
Bahnen,  die  Yon  jener  Transaktion  später  berührt  worden  sind,  die 
Situation  diese:  Im  Nordwesten  lagen  seit  dem  Jahre  1894/95  die  beiden 
jüngsten  Überlandbahnen,  die  vom  oberen  See  nach  der  nördlichen 
FtoiflkkflBte  fUhren,  die  Great  Northern  und  die  S^ar^m  Pacific,  in 
der  einheitlichen  Verwaltung  von  James  Hill:  und  zwar  hatte  dieser  um 
das  Jahr  18{)0  honim  die  Great  Norfhern  ziiiii  urolicren  Teil  durch  Neu- 
baurr'u,  zum  Teil  aber  auch  durch  Aufkauf  bestehender  Linien.  —  also  durch 
FusjoiH  H  der  .•iltereii  Art  —  von  DuhUh  nach  Portland  vorgeschohen  und 
dann  durcii  sriiic  T n  it  [i  .litik  ^.wiz  west-nrlicli  dazu  beigetragen,  dali  die 
benachbarte  Kivaliii,  die  schon  18H;i  erütlnetc  Xorthern  Pacific  im  Jahre 
IHU'A  dein  Hankr^rr  verfiel,  au<  dem  er  sie  ndt  der  Bankhülfe  Moronis 
billig  erwarb  —  eine  Fusion  moderner  Zwecksetzung.  In  der  Mitte  und 
im  Süden  beherrschte  dagegen  die  //«rmMaw-Gruppe,  geführt  von  dem 
Bankhaus  Kuhn  Loeb  &  To.,  im  wesentlichen  das  Feld;  sie  hatte  noch 
soeben  den  Tod  des  alten  Huntington  benutzt,  um  mit  ihrem  System  der 
Union  Pacific  das  der  Southern  Pacific  zu  vereinen  und  dadurch  endlich 
wieder  die  seit  Jahrzehnten  von  ihr  getrennte,  tur  Southern  Padfie- 
gehOrende  Central  Pacißc-Bahn,  d.  h.  den  selbständigen  Ausgang  nach 
San  Francisco  zu  erwerben  —  eine  Verschmelzung  der  filteren  Art.  Im 
ganzen  umfaßte  das  System  Hills  rund  lOOOD,  das  Harrimans  rund  20000 
Heilen. 

Im  Frühjahr  1901  versuchte  nun  Hill,  für  seine  Bahnen  einen  eige- 
nen Zugang  nach  Chicago  zu  gewinnen.  Die  Verhandlungen  mit  der 

1)  Unter  diMi  r>arl<>gUDgeu.  du-  mit  der  ( iriiiiduiig  der  Xoi  f/u  i  /t  JSccuntirs 
Co.  verbtindoii  worden  sind,  bciiuspruehen  beisüudcr«^  Bedeuiung  die  Austiagen, 
die  die  Vater  dieser  Gesellsehalt,  Hill  und  Morgan,  in  dem  Rechtsstreit  Power 
efm  Northern  Secnrities  Co.  gemacht  haben;  »ie  sind  in  der  Rcdhroad  Qagette  vom 
81.  Januar  und  4.  April  1908  wiedecgegeb^  und  weifen  nicht  nur  auf  die  Vor- 
ginge bei  dieeer  Grandung,  sondern  überhaupt  auf  die  amerikanische  Finanzie- 
rungsweise ein  scharfes  Licht.  Daß  beide  Herren  die  Bcschrftnkung  de^  Wett- 
bewerbs leugnen,  ist  angesichts  des  Gesrcnstandes  des  Rechtsstreits  —  Ungültig- 
keit df>r  von  ihnen  gegründeten  Geselisclial't  wegen  dieser  Beschrftnkung  —  selbst- 
verstänUlich. 


Digitized  by  Google 


1212 


Die  EinheitsbewegtiDg  unter  deu  hikett- 


('iiiittijoMilinmkeeSt.  /'<ml  zerschlugen  sich,  und  ^w.u*  —  dabist 
(•liarakt«*ri.stihcli  —  deswfjfi'ii,  weil  deren  Aktionb»'sit/.  zu  zersplillcrt  war. 
um  mit  einem  Federzug  di»'  Majorität  in  Hills  Häude  zu  legen.  Dieser 
einigte  sich  deshalb  mit  der  ('hirago — Jiar/iiHjton — Qninri/,  von  der 
mit  der  Bankhülfe  Morgans  die  Aktienmehrheit  erwarb.  Nun  nicht  aIh-t 
dies  Unternehmen,  das  8  Uüü  Meilen  Bahn  umfaßt»  sttdlich  bis  nach  Kansas 
hinein,  hier  die  Vnion  Pacific  treffend.  Harriman  mu€te  daher,  ab  ihn 
Hills  Operationen  bekannt  wnrdeo,  fttrchten,  daß  der  seiner  Linie  von  der 
Chicaga— Burlington  bisher  xugefOhrte  Faxiflkverkebr  in  Znkunft  Ober 
die  nördlichen  Überlandbahnen  abgelenkt  werden  würde;  und  da  es  zt 
spftt  war,  in  die  Verhandlttngen  awtoohen  Hill  nnd  Chicago — Burlingto» 
einsogreifen»  so  griff  er  den  Rivalen  anf  dessen  eigenem  Gebiet  an:  er 
versnchtei  von  den  Aktien  der  Northem  Padpc  eine  Mehrheit  za  er* 
werben.  Hieisn  mnftte  er  aber,  da  Hill  natOrlleh  seinen  Beaits  nicht 
preisgab,  vielmehr  ihn  sofort  ebenfalls  anf  eine  absolute  Mehrheit  zn 
bringen  suchte»  anf  den  fkreien  Harkt  zurOckgreifeu;  beide  Gegner  stei- 
gerten den  Knrs  dermaßen,  daB  bekanntlich  im  Mai  1901  die  New-Yoiker 
Börse  darflber  in  ünordnun^^  geriet,  nnd  das  Ergebnis  der  nament* 
lieh  auch  in  Europa  bewirkten  Ankäufe  war,  daß  die  llarriraan-Grup^'O 
die  Mehrheit  der  Vorzugsaktien,  die  Hill-Oruppe  die  der  gewöhn- 
lichen Aktien  iu  iiaiulen  hatte.')  Damit  war  für  Hill  das  Spiel  gewonnen: 
denn  eine  Klausel  dos  Statuts  der  reorirnnisierten  Surtlnrn  I'acißc  bc- 
slininite,  dali  die  Gemeinschaft,  d.  h.  alfcu  da-  Mehrheit,  der  gewülinlivhen 
Aktien  zu  jedem  1.  Januar  die  Vorzngsiaklien  zu  l>ei»timmtem  Pn«??;!'^ 
einlösen  kOnnte,  und  es  war  selbsiverstilndlioh.  daÜ  Hill-Morgan  von  die>'Ma 
Recht  Gebrauch  machten.  Andrerseits  wären  aber  dadurch  ihre  tiii.ui 
zicllcn  Mittel  ungeheaer  in  Anspruch  genommen  worden;  und  da  Harrimiui 
zunächst  den  EinlösungsbeftchlaÜ  gerichtlich  angefochten  liatte,  der  Streit 
sich  also  ins  Unabsehbare  zn  verlieren  drohte,  so  kam  jetzt  eine  Einigong 

1)  Welch  liesige  Summen  bei  diesem  Weltkaufen  in  Bewegung  ge^fUt 
wurden,  deuten  rolirenib'  Zift'ern  rin:  Bei  Rcirinn  de-^  Streits  besaßen  nach  den 
Angaben  Hills  Heser  und  Morgan  nebst  ilinterieiUen  rund  16  Millionen  Dollar* 
Aktien  der  Nurthern  Pacilic;  sie  steigerten  diesen  Besitz  auf  42  Millionen,  »o  dir 
absolote  Mehrheit  der  gewöhnlichen  Aktien  (80  Millionen)  erwerbend.  Die  Harri- 
man-Grappe  kaufte  dagegen  87  Millionen  Dollars  gewSbnUchsr  nnd  4S  MiUiooea 
DoUsTs  Vorsogssktlen  «af.  Insgesamt  sind  also  allein  nach  dem  MeanveM 
lOft  UiUlonen  Dollars,  fast  eine  hslbe  Milliarde  Mark,  Utsftelülch  also  bei  den 
steigerten  Kursen  noch  erheblich  mebr  aufgewendet  worden  —  kein  Wunder, 
daß  di»' <  •r>-;mi8fitnren  der  Einheitsbewegung  sich  stets  davor  scheuen,  den  offenes 
Markt  in  Auriprucl»  zu  iiehnien,  daü  sie  nur  mit  den  ( troßaktionnreu  zu  tun  habrD 
wollen,  ileren  Aktienbesitz  sie  frcgfn  die  Papiere  der  eigenen  Bahnen  oder  der 
zu  gruudeaauu  FiuauxgetieilbctiaiCcn  eiutauscben  können. 
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znstando:  Morpran  wnrde  mit  der  Organisiation  oiiies  heidfii  Teilen  j^erecht 
werdeiulf'ii  Hulfsuntcrnelimens  hctraut  —  ein  Beweis  aUcrgrOßten  Ver- 
trauens, da  er  doch  selbst  Partei  war. 

Er  half  sich  darch  eine  Doppelgrttndung.  Zunächst  wurde  zur  Übel  - 
Dahme  der  Aktienmehrheit  der  Chicngo— Burlington  and  Quincjf  Eail- 
road  Company  die  Chicago — Burlington  and  Quincy  RaUtcay  Compann 
gegrflndet  ond  von  deren  Anteilen  die  eine  HAlfte  der  Union  Pacißcy  die 
andre  lUBammen  der  Great  Northern  nnd  Norihim  Pacific  ttberwiesen. 
Weiter  wurde  die  Northern  SeeurUiet  Company  gegrflndet  nnd  ihr  der 
Beaits  an  Aktien  der  Cfreat  Northern  nnd  Northern  Paeifie  flbertragen, 
den  Hü],  Morgan  und  die  Harriman-Grappe  damals  in  den  Händen  hatten; 
aueh  wurde  den  übrigen  Aktionären  der  beiden  nOrdUeben  Überland- 
bahnen anheimgestelltt  ihre  Aktien  gegen  Anteile  der  neuen  Flnans- 
geaeUsohaft  eincutanachen,  aodaft  dieser  von  Anfang  an  die  Mehrheit  der 
Aktien  beider  Bahnnntemehmangen  und  damit  deren  Beherrschung  ge- 
sichert war. 

In  die  Leitung  der  Xorthern  Sccftrifit's  Co.  berief  Morgan  außer 
seinem  Freunde  Hill  auch  Vertreter  der  ll.u  niuitn  Oruppe,  sowie  Vertreter 
der  ('hicago—Sf.  iVu/Z-Bahn  und  —  das  ist  tur  die  Entwicklung  des 
amerikanischen  Eisenbahnwesens  wichtige  —  Vertreter  der  Vanderbilt- 
Gmppo;  anderseits  traten  Morp^an  und  Hill  jetzt  in  das  Direktorium  der 
l  '/itftu  Pacific  ein.  Dnniit  sind  die  gewaltigen  Systeme  der  C n  at  XoriherUy 
der  \'>rthi'}-)t  Pacific,  der  Chicago — Burfingfon  —  Qnincif,  der  Chicat/i>~ 
MÜM-aukee ~ St.  Paul,  der  Union-  und  <ler  Southern  Pacific  in  der 
obersten  Leitung  in  unmittelbare  Fühlung  gebracht  worden;  das  ^»edeutet: 
eine  einheitliche  Folitik  i8t  für  tiicht  weniger  als  45  0(K)  Meilen  Halm  «je- 
sichert  worden  —  das  sind  mehr  als  70  000  km  oder  das  Anderthalbfache 
des  ganzen  deutscheu  Bisenbahnnetses,  tet  das  Zweieinhalbfache  des 
preußisch-hessischen  Bahnbesitzes»  der  bisher  das  bei  weitem  grOßte 
EinheitB-Bahnnntemehmen  dargestellt  hatte.  Ihm  gehören  jl  a.,  mit  allei- 
niger Ausnahme  der  AichUon—TopekaSta.  Fi^  die  sämtlichen  Überland- 
bahnen der  Vereinigten  Staaten  an:  die  Northern  Pacülc  und  die  Great 
Northern  durch  die  Northern  Securities  Company,  die  Union-Central- 
Pacille  nnd  die  Southern  Pacific  durch  Harriman.  — • 

Es  bleibt  noch  der  Sftdosten;  d.  h.  das  Gebiet,  das  sttdlich  des 
Potomac  und  östlich  des  Mississippi  liegt.  Auch  hier  ist  bereits  die 
Einigungsbewegung  mit  der  neuen  Tendenz  in  Flaü  geraten;  and  wieder 
ist  es  Morgan,  der  die  Fäden  in  der  Hand  hat. 

Denn  naciult-in  er  im  Jafire  1891  die  bankrotte  Sniith»  ru  h'aihrat/ 
mit  durchbchlagcndeiii  Krlulg  nur^auisiert  hatte,  ti  lui.  ,ier  tatkrüftige 
Bankier  deren  Netz  zunächst  in  der  alten  Weise  iiurch  den  Aufkauf  von 
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Ergiliizung's bahnen  za  einem  ^eachlossenen  System  aus:  die  t\[ohüe—(Mi 
(879  Meilen),  die  Queen — Crenceut  U115  Meilen),  die  (  <  idral  of  Getirgia 
(183")  Meilen),  die  SrcilxKtrd  Air  Line  (1812  Meilen)    f^iiigeu   in  seinen 
Besiu   über.    Kaum   liutte  er  dann   iia  Wehlen  die  Neugestaltung  rnit^r 
Dach  und  Fach  gebracht,  da  wandt<'  er  sich  wieder  diesem,  seinem  oio:t'fl- 
bten  Gebiet  zu  und  brju'fite  im  Ajiril  H)Ü2  die  wiehrigste  Konkurrfiizliilm, 
die  Loiihvilh — Xi/.shni/e,  mit  rund  5(XX)  Meilen  1  uige  an  sieh,  und  zwar 
auf  dem  alten  Wege,  indem  er  die  Mehrheit  der  Aktien  übeniahm.  Aller- 
dings hat  er  dann  diesen  Aktienbesitz  im  Herbst  desselben  Jahres  wieder 
veräußert.    Aber  der  Kttuf<'r  war  die  Atlantic  CoaM  Line,  die  —  unt^r 
dem  Eiufluß  Walkers  —  ebeDfails  in  jenen  Gegenden  ihr  Nets  hat»  abo 
eine  Konkurrenz  bedeuten  konnte;  und  da  Morgan  das  System  der 
SotUkern  Eaäway  nieht  mit  ane  der  Hand  gegeben  bat,  so  muß  es  ab 
gftDzlieb  ausgesehlOBsen  erscheinen,  dafi  er  durch  den  Verkauf  der  Lotuf 
väle—NeuihtüU  eine  Bivalin  hat  atftrken  wollen.  Man  wird  viehnehr  ab 
sicher  annehmen  müssen,  daß  nunmehr  Southern  SaUtcay  nnd  AÜMik 
Coast  Line  ebenso  Hand  in  Hand  miteinander  gehen  werden,  wie  es  im 
Norden  die  Vanderbilt-Morgan-  and  die  Pennsylvaniaprappe,  im  WeeM 
die  Hill-Morgan'  und  die  Harrimangruppe  nnzweifelhaft  schon  ton.  Dmit 
ist  hier  im  Süden  ein  Einhettsnetz  von  etwa  25000  Meilen  Länge  herge- 
stellt, d.  s.  rund  40000  km. 

DftB  Ergebnis  all'  dieser  Tranbuktiunen  ist  also,  wenn  man  es  in 
Zuiilt  ii  ansdrticken  will,  etwa  dieses:  es  iiabeu  sich  in  den  Vereinigi*?J5 
Staaten  zu!>Hmmenge?.chlo8j»en 

im  Nordosten,  d.  h.   Oailich   der*  Missi">.-i[  ]'i    (  hiea^'n  Linie  und 
nördlich  d«  s    PAtomac,   di«^  Vanderbilt-Morgan-  und  die  IVim- 
sylvauiagruppe:  jene   etwa  in  IHK),  diese  etwa  HOÜOO  km  uiu- 
fassend  und  beide  in  engster  Fühlung  miteinander: 
im  Siidosteu,  d.  h.  östlich  des  Mississippi  und  südlich  des  Fotontac. 

die  Morgan -Walkergmppe  mit  rund  40 (X¥)  km: 
im  Westen  endlich,  d.  h.  westlich  der  Mississippi — Chikago-Uuic. 
die  Morgan-Hill-Harriman-Qnippe  mit  nmd  70000  km. 
Schon  die  Tatsache  aber,  daß  Pierpont  Morgan  an  allen  Grappen  msfi- 
geblich  beteiligt  ist^  läßt  erkennen,  daß  diese  gewaltigen  Eisenbahnsystemr 
deren  jedes  den  preaßisch-hessischen  Oemeinsehaftsbesitz  betrftehtficli 
überragt,  auch  noch  anter  einander  Fühlung  halten,  eine  gegenseitig 
Konkurrenz  also  zu  vermeiden  trachten  nnd  wenigstens  in  den  GciuhI' 
Zügen  ihrer  Politik  eine  einheitliche  Bichtang  verfolgen.  Und  daß  dem 
so  ist,  daß  jetzt  endlich  in  den  Einheitsbestrebungen  sogar  die  so 
Jahrzehnte  hindurch  respektierte  Mississippi— Mistomi-Grenze  überschritt» 
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worden  ist  —  das  kommt  am  bezeichnendsten  in  der  Organisation  des 
westlichen  Eisenbabnnetses  zum  Ausdrucic:  in  der  Lcitun<r  der  Northeim 
8eeuritie$  Company  sitsen,  wie  erwflhnt»  niclu  nur  Hill,  Harriman  und 
Morgan,  sondern  aoch  Verftreier  der  nordöstliobeu  Eäsenbahnfamilie  Van- 
derbilt;  und  gleichsam  eine  KrOnnng  des  ganzen  Riesenbatu  bedentet  es, 
wenn  Air  alle  Streitigkeiten,  die  zwischen  Xorthem  J8€eurUie$  Co,  tind 
Fition  PacißCf  d.  h.  also  westlich  des  Ifississippi  aosbrechen  mochten,  sn 
Sflhiedsriobteni  die  EisenbahnkOnige  des  Ostens,  das  Hanpt  der  Familie 
Vanderbilt  und  der  Leiter  der  PennsylTanlabahn,  ernannt  worden  sind. 
Auf  mindestens  180000  km,  das  Sechslhehe  der  preoSiseh*  hessischen 
EiseDbahngemeinBchaft,  ist  das  Nets  sa  beiürem,  das  Jetzt  dem  einheit- 
lichen Kommando  eines  kleinen  Stabes  zielbewnfiter,  kapitalkräftiger  Lente 
nntenteht;  es  breitet  sich  über  das  ganze  Oebiet  der  Vereinigten  Staaten 
und  umfaUt  bereits  rund  öO^o  ^o»  deren  Eisenbahnbesitz. 


IV.  Die  Form  der  modernen  Verschmekuageo. 

Eine  gewaltige  Verkehrsmacht  Ist  es  also,  die  sich  hier  vereinigt 
findet.  Dagegen  sind  es  nlelit  auch  Betriebseinheiten,  die  bis  in  die  Ein- 
zelheiten der  OeschäftsfÜhrang  hinein  von  einer  obersten  Spitze  geleitet 
werden.  Die  Einheitliehkeit  wird  vielmehr  nnr  durch  die  Interessen- 
ttbereinsthnmunf;^,  commumty  of  tnlere^,  der  Orofiaktionftre,  eben  jener 
EisenbahnkOni^e,  gewährleistet^)  nnd  bezieht  sich  dementsprechend  ledige 
H<*h  auf  die  großen  Züge  der  Verkehrspolitik,  insbesondere  anf  die  Rege- 
lung der  Darchg^angstarifo,  die  vordem  die  wichtigste  Waffe  in  den 
WettbeworbskiUiipteu  abgegeben  hatten;  sie  ist  bisher  in  ihrer  höchsten 
Spitze  ni>ch  in  keine  Rechtsform  gegossen  worden. 

Die  Verschmelzungen  der  älteren  Art,  die  gerade  die  Einheitlichkeit 
der  Betriebsführung  vorzugsweise  bezweckten,  fanden  in  der  Kegel  auch 
einen  entsprechenden  Rechtsausdmck:  sei  es  daß  formelle  AnkAufe  oder 
auch  Fusionen  stattfanden,  sei  es  daU  in  der  einen  oder  anderen  Form 
Pachtverträge  abgeschlossen  wurden.  Immerhin  ist,  wie  o>>en  erwähnt, 
schon  das  Vanderbilt-System  haupts&chiich  dadurch  herausgebildet  worden, 
daß  die  Familie  Vanderbilt  von  den  stimmberechtigten  Aktien  der  zu 
ihrem  System  gehörenden  Eisenbahngesellscliaften  eine  so  große  Zahl 

i)  In  dem  Rechtsstreit  Power  e/a  Ntnihm  SeeuHHes  Co.  gibt  Morgan  der 
«commnnily-oMnterest  idea*  folgende  UmBcbrelbung:  It  is  the  idea  that  the  men 
who  own  the  railroads  c«n  do  wliat  they  please  with  them  withoiit  continual 
dlssensions  and  friction.  It  meaos  tianuouiou«  co-operaüon  for  (he  beuefit  of 
all  intereHts.- 

Archiv  für  Kitenliahnwesea.  1908.  80 
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erwarb  und  festhii  It,  daß  ihr  die  Beheirschang  der  G^eneralversaTTimlun^it 
and  damit  die  der  Direktoren  sicher  war;  and  ebenso  wurde  die  Einbett- 
liehkeH  der  HarriniAnschen,  der  HiUseheii  und  anderer  Untemehmoiigea 
nur  durch  den  Aktienbesitz  Harrlnmns»  HiUs  und  ihrer  Bankten  gewihr 
leistet,  wahrend  nach  auBeu  und  formell  die  Selbständigkeit  der  eiozelncii 
TeHgesellschaften  unangetastet  bUeb.  AvlT  dem  eontreXUng  initrtd  der 
führenden  Leute  baut  sich  bis  Jetit  auch  die  Elnheidiehkeit  des  Genrnt« 
netses  auf;  d.  h.  cur  Beherrschung  Jener  180000  km  Bahn  Ist  nieht  ein« 
besondere  Oesellschalt  gebildet  worden,  in  die  aU'  die  vielen  Ein^elQDte^  • 
nehmungen  nun  aufgegangen  w&nsn,  und  es  ist  auch  nicht  eine  Iliuaix-  { 
gesellschaft  gegründet  worden^  die  die  Aktien  der  Bahng^seUschaftes  ■ 
erworben  hfttte  —  nein,  der  persönliche  Besitz  der  Eisenbahnk^nige  an  I 
stimmführenden  Aktien  der  einzelnen  Bahnen  und  das  rein  tatsächliche  j 
Einvemehiueii  dieser  Handvoll  Leute,  das  ist  die  Grundlage  für  *kn  \ 
Riesenbau.  ■ 

Dieser  Mangel  an  jeglicher  Kcchtsfonn  hat  den  grolien  Vorzug,  daß 
die  Einheitlichkeit  dos  Vorgehens  nicht  von  außen  her.  etwa  auf  Grand  I 
der  Shennan-Akte  oder  der  einzelstaattichen  Antipoolgesetze,  angefochten 
werden  kann.  Er  hat  aber  anderseits  den  schwerwiegenden  Nachteil 
daß  er  die  Kapitalien  der  betreffenden  Großaktionäre  in  hohem  Giade 
festlegt;  und  da  außerdem  bei  einem  rein  tatsächlichen  ZusammenflSluvn 
keine  Orttndergewiune  zu  ersielen  sind,  so  ist  es  begreiltich,  daß  in  d«r 
Normern  Securkieti  Co,  ein  Versuch  gemacht  worden  ist»  dem  tatsidi- 
liehen  EinTemehmen  die  Rechtsform  einer  Ffnanzgesellscbaft  zu  gelwa 

Mao  stelle  sich  vor:  Bs  sollen  etwa  drei  CSisenbahngeseUsohaften  von 
je  100  Millionen  Dollars  stimmberechtigten  Aktienkapitals  einheitlich 
leitet  werden.  Zur  Beherrschung  der  Generalversammlung  sind  nach  aineri*  j 
kanischer  Erfahrung  je  nach  der  Verteilung  des  Aktienbesitzes  30—50"  ,. 
der  Aktien  erturdorlich;  nehmen  wir  40%  als  Durchschnitt.  s«>  miiiite  der 
Prätendent  von  jeder  der  drei  Gesellschaften  40  Milliuncn   in  der  Hand 
haben,  zusaiiuiicn  also  120  Millionen  festlciren.    Gründet   er  dagegen  zor 
Übernahme  dieser  TJO  Millionen  eine  Jiesojidere  Gesellschaft,  so  kann 
einen  sehr  er!iel)lichen  Teil   seines  Kapitals  wieder  frei   bekommeu:  fr 
würde  dann  vielleicht  —  ilas   Beispj(d   ist  durchaus  amerikanischer  An 
angepaUt  —  in  «lern  Statut  der  neuen  Gesellschaft  Obligationen  contürral 
trugt  bondsj  mit  etwa  80  Millionen,  Vorzugsaktiea^)  mit  40  Millionen  und 


1)  Von  der  deutsehen  Vonagaaktfe  unterscheidet  sich  der  engUsch-anMsrikr 

nlache  /in  ft  i  rrd  »hare  dadurch,  daß  die  VoisugEdlvidendo  der  Höchstbetrag  »t 
der  auf  den  prff'rrr'  rf  ^ixn-r  entfallen  kann,  wtUirend  die  Vorsugsakcfe  bHunflt- 
lieh  auch  noch  am  Mehrertrage  teil  hat. 
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endlieh  gewöhnliche  Aktien  in  der  (Reichen  Hohe  yorsehen  and  nnr  den 
gewöhnlichen  Aktien  das  Stimmrecht  beilegen;  ist  dann  der  Geldmarkt 
einigermafien  aoflaahmefUiig;  dann  stoßt  er  die  Obligationen  nnd  wo- 
möglich noch  die  Vonngsaktlen,  —  also  jene  120  liillionen»  die  er  selbst 
nraprOnglieh  aufgewendet  hat  —  sowie  einen  TtSl  der  gewöhnlichen 
Aktien  ab  nnd  reserviert  sieh  selbst  nnr  den  mr  Beherrschong  der  Ge- 
nefalversammlnng  nötigen  Betrag  der  gewöhnlichen  Aktien;  er  hat  dann 
mit  einem  Aktienbesitz,  der  ihn  Im  nngOnstigBlen  Falte,  d.  h.  wenn  er 
gar  niehts  abstoßt,  nicht  mehr  wie  jene  120  HUUonen,  im  gttnsfeigsten 
FVklle  ato*  gamlchts  gekostet  mud  noch  in  dem  etwaigen  EriOs  reilcaafter 
wohnlicher  Aktien  einen  Gründergewinn  abgeworfen  hat,  die  Leitung 
der  Finanzgesellschaft  und  dadurch  die  der  Eisenbahngesellsciiaü  in  der 
Hand.  Dabei  UiUt  sich  das  Manöver  noch  wiederholen,  indem  ein  Teil 
der  Oblipitionen  und  Vorzugsaktien  der  Finanz^^esellflchaft  nicht  .ih- 
gestoßen,  M  iulern  zusammen  mit  den  ge\vr»hnlichen  Aktien  zur  G-ründunj^ 
einer  zweiten  Finanzgesellsehaft  benutzt  wird.  Das  eigentMche  Ziel,  die 
B<'hen'schung  der  Eisenbaimgesellschaft.  wird  umso  sicherer  auch  auf 
diesem  Wege  erreicht,  als  nach  amerikanischer  Gewohnheit  die  General- 
versammlungen nur  die  Direktoren  zu  ernennen  haben,  diesen  aber  mit 
absoluter  Selbständigkeit  die  Bestimmung  der  Betriebsgestaltung  und 
selbst  die  Festsetzung  der  Dividende  obliegt;  selbstverst^indlich  lassen 
aber  die  Ghrofiactionftre  nnr  ihre  eigenen  Kreaturen  in  die  Direktorien 
der  von  ihnen  abhttngigen  Finanz-  und  Eisenbahngesellacbaften  ein* 
treten. 

Dies  ist,  in  sehematfscher  Form,  das  Reaept,  nach  dem  Morgan  die 
Bahnen  des  Kordwestena  behandelt  hat:  Zuerst  gr&ndet  er  die  Ciueago— 
BurUngtOH^QuineyBaUway  Co.  als  Finanzgesellscbaft  No.  1;  ihr  werden 
die  Aktien  der  Chteago^BurUngton—Quiney-BaUrrtad  Co.  flberwiesen, 
die  Hill  nnd  Konsorten  in  den  Binden  hatten  and  die  zur  Majorisiemng 
der  Oenenüvenammlnngen  ansreicfaten.  Von  den  Akden  dieser 
Ffnanzgesellschaft  wird  die  eine  HAlfle  der  Union  Pacific,  die  andere 
der  Great  Northern  und  Northern  Pacific  überwiesen:  ^'enieinsaiu 
beh«rrschen  diese  also  das  Chicago-Bnrlington-Unternehmen.  doch  ist 
für  diese  Gemeinschaft  k<Mne  besondere  Kfchtsform  ^bildet  worden. 
Dag'egen  ist  für  die  Beherrsclmng  der  In-idcn  nördlichrn  Ülx'rlauii- 
halmen.  (l«;r  Grrat  Xnrthorn  nnd  XorthrTU  Pacitic,  die  vurluT  nur 
tatsächlich  in  der  einen  Jland  Hills  lag,  bei  der  Reorganisation  df^s 
Westens  eine  Fnianzgesellsehaft  No.  2  gegründet  wordt  ii:  die  XorthfrH 
Seeariftps  To.;  sie  hat  lediglich  Aktien  der  verschiedenen  Bahnen  der 
llillschen  Gruppe  in  ihrem  Rositz,  nicht  unmittelbar  Bahnen  selbst,  nnd 
dient  der  Aufgabe,  die  Politik  dieser  Bahnen  in  eine  einheitliche  Gründ- 
et)» 
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linie  zu  i)i  iu^n;ii,  iu  erster  Linie  also  den  Weubewerb  der  ParaUelbatmen 

Za  beseitigen.*) 

Sofort  bat  sich  aber  aucb  die  große  Gefahr  gotieigt,  die  einer  der- 
artigen FlztaiisgeseUBohaft  droht:  naohdem  erst  von  Privattuteressenteii 
und  ▼OB  den  betroffenen  Eimselstaaten  gegen  die  neue  Monopoibildimg 
die  Anklage  wegen  Veiletsnng  einselataatUcher  AntitmBtgeeetse  erhoben 
worden  war,  ist  echlteiUieh  anoh  der  BQndeBanwa]t  anf  Oiund  der  Sfaennan- 
Akte  von  1890  gegen  sie  eingeschritten,  nnd  in  erster  Instane  ist  seinem 
Antrag  entsprochen»  der  Gesellseliaft  der  Fortbestsnd  verboten  worden. 
Das  Urteil  des  Obersten  Gerichtshofb  steht  noch  ans»  wird  aber  mit  ün* 
gednld  erwartet,  da  allem  Ansehein  nach  die  Gründung  der  Nerikern 
J^ecuriHes  Co,  zugleich  ein  Versnchsballon  sein  sollte»  den  man  aafbteiges 
liefi»  um  die  StelluBg  der  öffentlichkeft  und  der  Staatsgewalt  au  erkunden. 
Wird  das  Urteil  erster  Instanz  bestätigt,  so  wird  man  allerdings  dartnf 
verzichten  müssen,  mit  grolicm  Griinderisrewinn  zur  Entlastung  der  eigenen 
Aktienbestände  derartige  FinanzgesellsrliiitLca  aufciaaiuler  zu  hauten:  und 
daniub  dürfte  eine  Verlangsamung  m  dem  ivousolidationsprozeli  eintreten. 
Aber  —  uuci  das  ist  doch  das  Entscheidende  —  uuuOglich  gemacht  wird 
dieser  ProzeiJ  auch  dadurch  tiicht. 

Denn  schon  jetzt  teilen  sich  stets  mehrere  Rnanz-  und  Eisenbahn- 
magnuten  in  die  Beherrschung  der  verschiedenen  Bahogruppen»  da  denn 
doch  die  Gesamtbeträge  für  eine  einzige  Person  zu  groß  werden  —  ist 
doch  die  Norfhern  St-ruritie^  Co.  z.  B.  mit  400  Millionen  Dollars  nomtneU 
finanziert  worden.  Die  Mehrheit  der  stimmführenden  Aktien  ist  also  anch 
bei  den  Finanzgesellschaften  nach  Art  der  Northern  SecurUies  Co»  nicht 
mehr  in  einer  Hand  vereinigt»  sondern  liegt  bei  mehreren  Personen»  die 
nur  tatsächlich  —  in  der  Regel  unter  FOhrung  des  grOndenden  Bank- 
hanses  —  einheitlich  vorgehezt^)  An  dieser  Gestaltung  wird  durch  eine 

0  Der  frühere  Ätmiatant  Attomey-Oenertd,  Whitney,  hat  diesen  Vergsng 

folgeudennaUen  gekennzeichnet:  «The  gentlenieu  iuterested  in  the  Great  Northen 
anil  ihe  Niutliern  Pucific  Iransforred  their  railroad  stoi-k  trom  themselve«  Ji> 
liidividuals  to  themselves  as  an  iticorporated  associatioii;  and  in  return  thev  took 
(o  them!<elves  a>*  iadividuals  the  !«tock  of  the  new  Corporation.  They  gave  lo  their 
managing  committee  the  title  of  Board  of  Direetors,  «nd  they  suChoriied  tbii 
board  to  porform  two  acta  a  year:  One  of  these  acta  wss  to  TOte  at  the  s^tock- 
holders'  meeting  of  the  Great  Northern,  the  other  WS«  to  YOte  at  the  stockholders' 
meeting'  of  the  Northern  rac-itic.'* 

*)  Uber  die  Art,  wi«  ein  coatrolliny  tntereHt  au  stände  konmvt,  Uuüert  sich 
Morgan  in  der  uiehrtach  erwähnten  Zeugenvernehmung:  .Mr.  Kennedy,  one  of 
the  largest  Northern  Pacific  stockholders, . .  .  was  going  to  esble  Over  <von  Bi- 
ropa  nach  New-Yoili)  and  have  his  stock  placed  In  the  office  of  .1.  P.  Morgan  i 
f  'o.  He  wanted  iny  policy  to  prevnil  in  Northern  Pacific  affsirs.  Thai  ia  thd  wi^ 
(he  Northeru  Pacitlc  stockholder»  bave  treated  lue/ 
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QDuranBtig^e  Bntecheidtmg  des  Obersten  Gerichtshofes  nichts  geftndert;  nur 
dafi  die  Hitglieder  dann  nicht  mehr  die  Aktien  der  Finanzgesellsehaft, 
sondern  die  der  BetriebsgeseUschafben  selbst  besitsen  nnd  festhalten 
mflssen  genaa  so,  wie .  schon  lange  das  Vanderbilt  •  System  auf 
Grand  des  Besitzes  an  Aktien  der  Bahngesellschaften  besteht  and 
wie  aaoh  heate  noch  das  Gesamtnets  Jener  180000  km  ohne  rechtliche 
Form  sosammengehaiten  wird.  Und  daß  sich  aach  ohne  besondere 
NeogrUndongen  Ftnanzversofaiebangen  gewaltigster  Art  and  FtnanS' 
verschleierangen  ausführen  lassen,  das  zeigt  nichts  dentlicher  als  die 
Art,  wie  die  Union-raciflc-Gruppe  seinerzeit  die  Anteile  der  Northern 
Pacific  aufgekauft  hat:  als  Kiiufcr  trat  iiümlicli  nicht  dir  Union  l'acitic, 
sondern  die  formell  selbstäiKlige  Oregon  Short  Line  auf  und  ^ah  zur 
Deckung  der  Ko^len  dieses  f4esch?lfrs  61  Millionen  Dollars  OI)lif!:!Ui<)nen 
•(purcJiüsi'  motn'ti  ccrfificateH  of  indti'frt/ /xss;  aus;  nun  übernahm  aber 
die  Union  Pacitic  Co.  die  Oesamtheit  dieser  Obligationen  und  gab.  niif 
sie  tresttttzt.  ihreiueits  100  Millionen  Dollars  honda  aus^)  —  ans  den 
78  Millionen  Dollars  Aktien  der  Northern  Pacific  sind  also  unter  der 
Orej^on  Short  Line  hinweg  100  Millionen  Dollars  Obligationen  der  Union 
Pacific  geworden,  ein  Geschäft,  bei  dem  unzweifelhaft  ein  gut  Teil  Bankier- 
gewinn erzielt  worden  ist  Nül  hat  also  doch  wohl  seine  wahre  Meinung 
ge&n&ert,  wenn  er  vor  dem  BondesTerkehrsamt  als  Zweck  der  Northern 
Secorities  Co.  angibt:  sie  sei  nor  gegründet,  am  einigen  Mammelgrelsen 
(same  very  M  tMn)  die  Sicherheit  za  geben,  daB  die  Leitang  der  Bahnen 
in  festen  linien  sich  bewege;  d.  h.  doch  nichts  anderes  als  dieses:  tür 
die  Beherrschang  der  Bahnen  braachen  diese  Herren  die  Finanzgesell' 
Schäften  nicht,  aber  das  Pabiiknm  lAßt  sich  dabei  besser  rapfen.  Und 
wenn  man  sich  schließlich  noch  erinnert,  daß  der  gewaltigste  aller  ameri- 
kanischen Tnists,  der  Sockefellersche  Petroleamtmst,  schon  seit  reichlich 
zehn  Jahren  ohne  jede  rechtliche  Vertragsbildung  lediglich  aaf  Grand 
des  tatsftehlichen  Sinvemehmens  der  Großaktionäre  der  einzelnen  Betriebs» 
gesellscbaften  seine  glänzenden  GeschÄfte  macht,  so  wird  man  <,dauben 
dürfen,  dal]  die  Rechtsfrage  für  die  Konsolidation  der  .nneiikanischen 
Eisenbahnen  allenfalls  eine  Unbequemlichkeit,  nicht  aber  ein  wirkliches 
Hindernis  bedeutet. 


V.  Das  Ergebnis:  ein  VerkehrsmonopoL 

Nor  wenige  Bahnen  sind  es,  die  sieh  heate  gegenüber  dem  von 
Morgan  and  Konsorten  geführten  Eüsenbabnkomplex  noch  eine  wirkliche 

1)  GeiehiftBbericht  der  Union  Paciflc  für  1900/1901. 
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Selbständigkeit  f?ewalirt  iiaben.  Daininter  sind  <iie  bei  weitem  wirhtigsten 
die  Atch ISO n — Joptka— Sta  Fe  mit  rund  8  OÜO  Meilen  und  da«  Ofmid- 
Syüteni,  das  man  anf  IbüOO  Meilen  schätzt. 

Die  AtchUon — Topeka  hat  sicli  bisher  als  AufsaugungsverMldieB 
tinznganglich  erwieaen.  Ihre  Aktien  sind  in  kleinen  Beträgen  Terteittr 
ein  Kontrollrecht  ist  nirgends  konzentriert;  der  Anfkanf  der  Aktien  auf 
freiem  Haikt  aber  stellt  sich»  wie  sieh  noch  bei  dem  Kampf  um  die 
Northern  Padflc  gezeigt  liat,  cu  teuer.  Dam  ist  ^e  ans  dem  in  Amerika 
ja  nnn  einmal  ablichen  Konkurse  sehr  gekrttfitigt  hervorgegangen  tmd 
erfreut  sich  seitdem  einer  ▼ortreffliehen  Leitung,  die  in  den  letzten  Jahren 
große  Resenren  angesammelt  bat  Sie  ist  die  einaige  Bahn,  die  nnmittel- 
bar  von  Chicago  aus  eine  Verbindung  mit  der  südlichen  Hälfte  der 
Paaiflkkttste  besitzt,  wird  aber  dank  ihrem  konaervatiTen  Ghankter 
schwerlich  die  Kreise  der  anderen  Bahnen  stören. 

Bedenklicher  ist  vielleicht  die  Selbständigkeit  der  G'owWschen  Unter- 
nehmungen. Diese  schieben  sieli  in  der  Kichtunp:  von  Butl'alu  — Cliicago 
südwestlich  nach  Xew-Orleans,  Gahr.ston  und  Kl  Pa»o  wie  ein  Keil  in 
das  (ieV»iet  der  ktinyolidicrten  Bahnen  hinein,  diesseits  und  Jenseits  de-* 
Mississippi;  und  noch  jünf^st  ist  ein  Zugang  vom  Eriesee  nach  PittsV>nr^ 
ganz  neu  gcschatlen  woiden.  ja  es  wird  von  einer  Verliingening  dieser 
Linie  bis  zur  atlantischen  Küste  gesprochen.  Die  Pennsylvanialiahn,  die 
durch  dies  Vordringen  in  erster  Keihe  belästigt  wird,  hat  aber  auch  be- 
reit» den  Kampf  aufgenommen  —  sie  hat  der  Gouldschen  Wextern  Vmo» 
Telegraph  (Jompanij  die  Benutzung  ihres  Bahnkörpern  nicht  weiter  ge* 
Atattet;  man  wird  nicht  zweifeln  dürfen,  daU  auch  dieser  Kampf  mit 
einem  Ausgleich  endigen  wird,  der  noch  das  Gonid-System  dem  Einhei»- 
netz  einfAgt. 

Was  sonst  noch  an  selbstftndlgen  Unternehmungen  übrig  gebliebea 
ist,  erhebt  sieh  in  keinem  Einzelfalle  anf  5000  Meilen  Bahnlinge.  Die 
Betriebe  sind  ohne  örtlichen  nnd  vollends  ohne  organisatorischen  Zn- 
sammenhang;  sie  haben  lediglich  lokale  Bedentnng  nnd  kOnnen  die  Ver- 
kehrspolitik der  Rfesensysteme  daher  kaum  stOren.  Die  Znkonft  hat 
vielmehr  damit  zn  rechnen,  dafi  die  Grondzflge  dieser  Politik  nach  ein- 
heitlichem Plane  aufgestellt  werden:  der  Wettbewerb  ist  der  Ver- 
einigung gewichen.  — 

Dem  wirtschaftlichen  (rrundgedanken  nach  ist  also  das  amerikanische 
Eisenbahnwesen  ohne  .jede  staatliche  Förderung,  ja  über  staatliehe  Hemm- 
nisse hinwe;:  in  dersellien  iiiciitung  vurf^egangen,  in  d«,'r  ^icb  aucii  die 
eur< 'pidsehf  n  Scliwesteninternehniungen  bewegt  haben;  es  unterscheidet 
sieh  al>ei-  \i.n  ilin<Mi  ganz  weseniliefi  in  dem  Gra<le,  bis  zu  dem  die 
Konzentration  vurgeschi'itteu  ist.   Denn  nehmen  wir  Groübritamiien  und 
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Irland,  wo  dor  Staat  sich  noch  am  wcniji^stcn  cinpromischt  hat,  so  finden 
wir  zwar,  daü  »chon  früJi  aus  all  den  zahllosen  Kinzeibetneben,  die  an- 
tUnglich  zugelaasen  worden  sind,  aich  einige  wenige  Grotfuntemebtnungen 
bilden,  die  sich  territorial  gegeneinander  abgrenzen  mid  die  die  noch 
übrig  bleibende,  ttbrigens  nicht  nnbedentende  Reibungsfläche  darch  Ver- 
tilge zn  glAtten  suchen;  aber  bei  diesem  Ponkt  iat  die  Entwickhing  stehen 
geblieben,  sn  der  Heraiwbildnng  eines  E^nbeitsnetaEea  ist  kein  Schritt 
getan  worden.  Noch  bedeutend  schllrfer  ist  unter  dem  nnmittelbaren 
Drock  des  Staats  in  Frankreidi  die  territoriale  Abgrenzung  der  sechs 
grollen  Netze  anegebildet  worden;  aber  anch  hier  ist  man  noch  weit  ent- 
fernt davon,  das  ganze  Land  zn  einer  Verkehrseinheit  zoaamtnengefaßt 
zn  sehen.  Selbst  ip  Deutschland  stehen  die  grOiteren  Einzelstaaten,  die 
Einheitsbetriebe  unter  staatlicher  Leitung  herausgebildet  haben,  noch  selb- 
stündig  nebeneinander.  Nnr  das  despotische  Kufiland  hat  auch  sein 
Schienennets  TOlHg  in  der  Hand  des  Staats  leonzentriert,  da  hier  die 
I'rivatbahncn  nur  noch  formell,  zur  Erleichterung  ih  r  Knpitalbeschftffnn^ 
ein  selbständiges  Dasein  führen,  tatsHohlich  aber  vi»llkoiinucn  als  Staats 
hotiiebe  verwaltet  werden.  Der  schi  i  u  kcnloso  Weit  l>c  werb  hat  also 
ebftnso  gewirkt  wie  der  Wille  einer  despotisclM'n  Regierung. 

Damit  aber  nicht  genug,  haben  die  amerikanischen  Bahnen  auch 
unt«'r  dem  Wettbewerb  anderer  Verkehrsmittel  nur  in  ganz  verschwin- 
dendem MaLle  zu  leiden.  Denn  st  iiUem  in  der  ersten  liiilfte  des  10.  Jahr- 
hunderts die  Kanäle  gegraben  worden  sind,  die  die  Großen  Seen  mit  den 
anderen  Flußsystemen,  mit  dem  Hudson  und  dem  Mississippi,  verbinden, 
seitdem  ist  für  die  BinnenschitTahrt  von  Staatswegen  nur  sehr  wenig  ge- 
schehen, und  Private  haben  vollends  den  Kampf  mit  den  Ubermächtigen 
Eisenbahnen  nicht  neu  aufgenommen.  Infolgedessen  ist  der  Eriekanai 
mit  seinen  kleinen  Abmessungen  und  unzAhligen  Qcfaleusen  ebenso  ver- 
kebröde  wie  die  verwahrlosten  Ströme  des  Hlssisslppisystemsj  nicht  ehi- 
mal  die  KonkurrenzmOgllchkeit  wird  ihnen  bei  ihrer  technischen  Rück- 
stAndigkeit  heute  noch  zueikannt,  die  Tarifgestaltnng  selbst  der  Parallel- 
bahnen  ist  von  ihnen  fast  - gänzlich  tmabhfingig.')  Dagegen  bedeutet  die 
mächtig  entwickelte  Schiffahrt  der  Grollen  Seen,  die  dnrch  die  Weiland- 
kanAle  und  den  St.Lorenz  einen  Ausgang  zum  Meere  besitzt,  und  die  Küsten- 


>)  Der  geofteinsame  Getrsidebdisensgent  der  New-York-Bnffslo-Uniea  hat 
B.  B.  vor  dem  Bundesverkehrssmt  ausgessgt,  „that  the  Etiecanal  was  not  now  a 
fiietor»  eitiier  in  the  carrjlng  of  the  traffic  or  the  making  of  the  rate;  that  if  the 

rnilway  lines  ad^anced  thcir  rate»,  the  canal  procnptly  foUowed;  that  the  control- 

Ii:!)?  factor  was  competition  botwoen  thcse  railroad  lines,  and  that  if  this  co»n- 
petition  cf>uld  Im'  f^liniinnlftl  ai!'.';!^?'^«  in  rate  wouki  only  \n'  liiniii-d  l>y  market 
couditioDä  At  üoiiie  aDd  abroad".   (Jahi-esbericht  des  Amts  t'iir  1900,  ä.  22.) 
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schiftahrt  der  Ozeane  allerdings  eine  Verkebrsmacht,  mit  der  auch  die 
Schienenwege  zu  reolmen  haben;  diese  haben  sich  mit  ihr  aber  bereits 
durch  GründnnfT  eigener  Dampferlinien  und  durch  Verbandsbildungen 
abgeftuiden;  tief  ins  Binnenland  kann  ihr  Einfluß  sowieso  sich  nioiit 
erstrecken,  da  es  die  Babnen  ja  in  der  Hand  haben,  die  Anschluß&achten 
nnertrftglieh  hoch  za  halten,  mn  so  die  €toBamtftracht  fUr  sich  m  ge- 
winnen. Da  ist  denn  doch  die  englische  KttstenfUirt  trot>  ihres  relativeii 
Rflckganges  von  ungleich  stärkerer  Bedeatang  —  verbindet  sie  docht 
der  Inselgeatalt  des  Yerehiigten  Königreichs  entsprechend,  eine  verhilt' 
nIsmAßig  weit  größere  Zahl  der  wichtigeren  Städte,  und  der  BCanchester 
Seekanal,  dessen  Wert  gerade  in  der  Beetnflnssnng  der  Eisenbahntarife 
liegt,  hat  ihr  noch  dazu  einen  Eingang  unmittelbar  in  das  Herz  der 
mittelcnglisohen  Industrie  gegeben;  die  englischen  BinnenkanSle  freilieii 
sind  heute  ebenfalls  so  gut  wie  bedeutungslos.    Da^^egen  hat  der  f^an« 
zrtsische    Staat    in    dem   weitverbreiteten,   privatem  Kinfliiß  fast  jranz 
eulzugenen  und  seit  1881  vollständig  abgabenfreien  Kanahu  iz  iitinurhia 
ein  Mittel  gefunden,  der  Monopolniaclit  der  Eisonliahnen  wenigstens  inso- 
weit ent^'egenzuarbeiten,  als  ri-sprunj^s-  und  liestininiungHort  der  Güter- 
sendung an  f'iner  Wasserstraße  liegen:    die  Bahnen  zu  günstip-n  T^m- 
schlagbediiigungen  zu  veranlassen  und  damit  den  Einfluß  der  KanUt- 
über  das  ganze  Land  zu  erstrecken,  dazu  hat  seine  Macht  allerdings  auch 
nicht  gereicht.    Hierin  ist  Deutschland  allen  Ländern  weit  voran:  seine 
großen  Ströme  dienen  weit  über  ihren  natürlichen  Bereich  hinaas,  es  sei 
nur  an  Mannheim  und  an  Riesa  erinn^Tt    als  Verkehrsträger,  und  wenn- 
gleich die  preußischen  Bahnen  die  Erstellung  besonderer  ümseblagtaiife 
meist  abgelehnt  haben  —  mit  der  Einrichtung  Ton  ▼onsttglich  ausgestatte- 
ten  Umschlagstellen  sind  sie  nicht  sparsam  gewesen,  in  der  TarifjpoUtOc 
ist  der  Einfloß  der  StrOme  deutlich  erkennbar.  Auch  In  RnlSland  Spieka 
die  Flflsse  und  die  sie  verbindenden  Kanäle  neben  den  Bahnen  eine  sehr 
bedeutende  Rolle.  In  keinem  der  europftischen  Länder  reicht  die 
Macht  der  Bahnen  so  weit  wie  in  den  Vereinigten  Staaten  von 
Amerika. 

* 

Damit  stellt  sich  aber  für  Amerika  mit  ungleich  größerer  Wucht  noch 

als  für  Europa  die  Frage:  Ist  es  erträglich,  daß  diese  alles  beherrschende 

Macht  ganz  ausschließlich  von  einigen  Privatleuten  ausgeübt  wird,  daß 
die  Gesamtheit,  d-  r  Staat  auf  ihre  HandhaV>ung  keinerlei  Einfluß  besitzt:^ 
In  Deutschland,  in  Rußland,  selbst  in  den  meisten  der  englischen 
Kolonien  ist  diese  Frage  verneint  worden;  und  da  die  Erfahrungen,  die 
in  England,  in  Frankreich,  auch  in  Deutschland  mit  den  staatlich  beauf- 
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sichtigten  I^rivatunternehmnngen  gami  gleichmäßig:  gemacht  worden  sind, 
die  völlige  UnzolAngliehkeit  dieses  Anfsichtsystenis  über  alle  Zweifel  dar> 
getan  haben,  so  ist  man  in  den  straffer  zentralisierten  Staaten  bekanntUoh 
SUD  Staatsbabnsjrstem  ttbergegangen.  In  Amerüui  dürfte  dieser  Ausweg 
ungangbar  sein;  nnd  doch  ist  auch  hier  bereits  der  Versnoh  einer  Staat- 
liehen  AnfMcht  klftglieh  gescheitert 

Das  Bnndesyerkehrsam^  dessen  erste  Jahresberichte  toU  froher  Zu* 
versiebt  sind  nnd  das  auch  spftter  nnverdrossen  seiner  Anfgabe  gerecht 
am  werden  versncht  hat  —  es  mni  in  den  letzten  Jahresberichten  ein* 
rflomen,  daß  seine  Tätigkeit  im  wesentlichen  fraobtlos  gewesen  Ist;  nnd 
nor  noeh  rerigniert  fordert  es  VerstArkongen  seiner  Macht  In  der  Tat 
ist  die  staatliche  Anfoicht  in  den  Vereinigten  Staaten  hente  nur  noeh 
eine  Farce,  die  nicht  besser  charakterisiert  werden  kann  als  durch  eine 
Antwort,  die  im  vergangenen  Frühjahr  der  l^eiter  einer  groüen  Eisenbahn 
anf  die  amtliche  Forderung,  Belegmaterial  vorzulegen,  gegeben  hat:  er 
erkl*irto  zynisch,  das  sei  vernichtet  worden,  weil  man  mit  der  Möglichkeit, 
es  dem  staatlieheii  Autsiclitsamt  vorleben  iniissen,  gerechnet  habe  — 
eine  Antwort  und  ein  Verfahren,  die  b(  id  -  straflos  blieben.  Die  Bahnen 
haben  es  nur  allzu  ^nr  verstanden,  die  ilmcn  lästigen  Bestimniunp^n  tat- 
sächlich auUer  Kraft  zn  setzen;  und  sie  haben  auch  weiter  vermocht, 
jedes  Streben  nach  Verschärfung  der  Aufsicht  schon  im  Kongreß  zu  Fall 
zu  bringen,  Schweiüch  werden  sie  es  dahin  kommen  la^^sen,  daß  der 
Staat  gar  in  ihren  Besitz  sich  setzt;  umsoweniger,  als  ja  in  der  Tat  der 
Kauze  politische  Aufbau  dieses  Staats  die  wichtigste  Grandlage  fOr  ein 
Staatabahnsystem,  ein  intaktes  Beamtenwesen,  TÖlllg  vermissen  lAftt 

Die  amerikanische  Volkswirtsdiaft  wird  sich  also  damit  abfinden 
mteen,  daft  in  Zukunft  die  Ton  Morgan  geführte  Vereinigung  der  fttnf 
oder  sechs  BisenbahnkOnlge  in  ToUer  Selbstherriicbkeit  das  Verkehrs- 
wesen ihrer  Heimat  regieren.  Nimmt  man  liinzn,  da£  Morgan  Aber  etwa 
V4  aller  Anthnutitkohlengmben  TeifOgt  nnd  der  Organisator  des  Stahl- 
tmsts  ist,  daß  der  PetrolenmkOnig  Rockefeiler  Im  Direktorium  der  Van- 
derbllt-Bahnen  Sitz  nnd  Stimme  hat,  daß  also  die  Bahnen  in  engstem 
Znzammenhang  mit  den  großen  Industriekonzentrationen  stehen  —  und 
bedenkt  man  die  grundlegende  Bedeutung,  die  an  sich  schon  der  Ver- 
kehrsdienst in  der  modernen  Wirtsehaftsorganisatiou  für  die  gesamte 
VolkswiriHcliHü  und  für  ihre  Stellung  in  der  Weltwirtschaft  beansprucht, 
so  ist  es  nicht  zuviel  gesagt,  daß  jene  wenigen  Männer  überhaupt  das 
Gedeihen  ihres  Landes  wirtbchaftlich  und  ancli  politisch  in  der  Han'l  h;U)en, 

Man  kann  der  Einsicht  und  der  Tatkmft  dieser  Milnner  v*  II-  Wür- 
digung zutei!  werden  lassen  —  in  der  Tat  sind  die  modernen  1  l  ustmag- 
naten  ja  nicht  den  Industrierittoru  vergangener  Zeiten  zu  vergleicheu. 
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viehnt'hr  ftwa  als  m'uz(iitliche  KenHit»anc€mcii>t  Ii'  n  '/.u  hozeichnon:  t>ä 
siii  l  K !  iftn  iturf^ii,  denen  der  Reichtum  nicht  8cll)Slzwcck,  bundri  u  Miii^ii 
zur  Hetricdi^ung-  ihres  Maclithcdürfnisses  ist.    Man  braucht  keine  Ührr- 
spannung  ihrer  Macht  zu  fürchten  —  gerade  die  größten  Trusts,  M  i»-  z  B. 
der  Stahltrust,  haben,  soweit  man  jetzt  schon  urteilen  dart,  bei  aller  Preb»-  ' 
«teigenmg  doch  nach  dem  Grundsata  „Grofier  UmsAtz,  kleiner  Nutzen" 
gebandelt;  und  nieht  jede  Erhöhung  der  Frachti^ätze  ist  von  vomberein  ' 
XU  verdaramen.  Man  darf  anch  die  finanzielleii  MaolienBcbaften,  die  mit  | 
Uurer  VerwAssenrng  der   GtoBellschaftBkapitalien  privatwirtsoliaftUeh  « 
manche  Verheerung  angerichtet  haben  und  die  Aktien  ameiikanieclier 
Unternehmungen  nur  al«  Anlagewerte  aweifeUiafletter  Art  erscbeiaei 
lassen,  vom  aUgemehi-volkswirtBchaftUcben  Standpunkt  ans  nicht  in  dei  | 
Vordergrund  der  Beurteilung  rttcken  —  sie  berühren  ja  den  tataAcblicb« 
Produktionswert  der  GeaellBchaftHeinrichtungen  niebt  und  sind  selbst  Ar  I 
die  Politik  der  Unternehmungen  nur  von  geringem  Einfloft,  da  die  ge- 
wöhnlichen Aktien,  in  deren  Ausgabe  jene  Hachenschaften  hanptsiohM  ^ 
zu  tage  treten,  von  den  Grflndem  nicht  so  sehr  als  dividendentragende 
Anlagewerte,  denn  als  einmaligen  Gewinn  abwerfende  Verkaufswerte  be- 
trachtet w  erdcu.  und  da  dieser  Verkaulserlus  mehr  von  der  Stimmung:,  dw 
Aufnahmelust  des  iMarktrs,  als  vou  dem  innem  Wert  der  Aktie  abhängrt.  Ji 
man  darf  zugeben,  daü  die  Konzentration  gewisse  groUe  Vorteile  hik  Ii  tur 
das  ganze  Land  im  Geluige  liaben  wird  — insbesondere  für  den  intv-niatinuaivL 
Handelswettkauipi  verleiht  die  Zusammenballung  aller  Kräfte  eine  mi^^ 
mein  starke  Stoßkraft.   T''^nd  man  muß  es  doch  ungesund  nennen,  dal>  ein- 
Handvoll  besonders  kapitalkräftiger  und  besondens  rücksielitsloser  Privat 
leute  diese  alles  überragende  Uerrsohaftsgewalt  in  sich  vereinigen  —  eino 
Uerrschaftsgewalt,  die  nur  der  organisierten  Gesamtheit,  dem  Staat,  a«s- 
xuflben  zukommt  ^ 
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Ton 

Dr.  Oskar  MMtn^atM,  Oberleutnaofe  «.  D. 

Zweite  FeHode.  1856-1880. 
EiiileititAg. 

Kuljlaiid  unterlag  in  dem  Kriinkriej^e  den  vereinigten  Geffnorn:  Enpf- 
land,  I' iuiikreich,  Sardinien  und  der  Türkoi.  Die  Erralirunj^:6n,  die  es  in 
dif'soni  F<'I(lziijf(!  mit  seinen  KfiuiinuuikHiioii-iuiitt'lii  f^eniaclil  liatf*',  waren 
ttiici-  f2:cnu^'  orkaufr,  und  mit  I\<'clit  wunU-  von  militärisolier  cSfiie  der 
Man«;ei  au  Eisenbahnen  im  südlichen  Kuiiland  als  Hauptursaclic  für  den 
uiifflücklichen  Aus<;anaf  des  Krieges  bezeicluiet.  Erwäfi^t  man,  daü  schon 
in  dem  ersten  Plane  (lerstners  die  Verbindung  von  Moskau  und  St.  Peters- 
burg mit  den  Küsteiiph'itzen  am  Sctiwanen  Meere  vorgesehen  war,  daß 
aber  die  Äusfübrung  dieses,  sowie  anderer  Pläne  Gerstnera  an  dem  £Aben 
Widerstaode  innerhalb  des  Ministerkomitees  scheiterte»  ao  kann  man  mit 
gatem  Gmnde  den  Grafen  Kankrin  tmd  seine  Partei  fUr  die  Mißerfolge 
der  mssischen  Armee  in  den  50er  Jahren  verantwortlich  machen»  aach 
wenn  man  zugibt,  daß  die  damaligen  wirtscliaflliehen  und  finanziellen 
VerhJUtniBse  Rußlands  fUr  den  Eisenbahnbau  picht  besonders  günstig  xn 
nennen  waren.  So  wie  sich,  vom  Anfang  der  40  er  Jahre  au,  die  poli- 
tische Lage  in  Europa,  insbesondere'  die  Gruppierung  der  Mftehte  ge- 
staltete, hAtte  der  Bau  einer  Eisenbahn  von  St.  Petersburg  und  Moskau 
nach  ^  dem  Schwarzen  Meere  den  leitenden  Staatsmilnnem  als  ein  dringen- 
des Erfordernis  erscheinen  müssen,  jedenfalls  nicht  minder  wichtig,  als 
die  Eisenbahn  Warschau — Wien. 

Die  Tatsache,  daß  in  dem  Krimfeldzuj^e  die  Annee  der  Verbündeten 
frülier  aui   dem  Kriegsscliauplutze  vereinigt  war,  als  die  der  Russen, 

Vgl.  Archiv  lür  t:iseubahuwei»en  ldü3  ö.  933  ff. 
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WeQ  die  Mangelhaftigkeit  der  rassischen  Verkehrsmittel  im  allgemeinen 
und  das  Fehlen  einer  Verbindiuifif  zwischen  dem  Inneren  des  fieiche« 
und  der  Küste  des  Schwarzon  >fof>res  besonders  grell  zutage  treten. 
Die  Beförderung  der  englischen  Truppen  von  Sonthampton  und  Ports- 
month  bis  Anf  die  Reede  von  Enpatoria  erforderte  zwei  Monate  weniger 
Zeit,  als  der  IVansport  und  Fnflmarseh  der  mssischen  Oiurde  Ton  8t 
Petersburg  nach  Sewastopol  Die  weiten  Foßmflrscbe  von  Hoskan,  War 
scbao»  Kiew  nach  der  tanrischen  Halbinsel  stellten  nnerhOrte  Anforde- 
rungen an  die  russischen  Soldaten:  ,sie  marschierten  bis  snr  ESrsehOpfluif 
und  starben  wia  Hunderttansenden  an  den  elenden,  grundlosen  Wefen 
ohne  einen  Schrei  der  Empörung,  fast  ohne  Klagen  und  Murren/^)  Ebi 
Drittel  der  gesamten  russischen  Infanterie  war  hierdurch  dienst-  oad 
kampfünf&hig  gemacht  worden.  Der  An-  und  Auftnarsch  der  raasisebei 
Armee  hatte  ebensoviel  Opfer  an  Menschenleben  gekostet,  als  die  bhitig«i 
Kämpfe  auf  der  Halbinsel  Krim.  Die  Verpflegung  der  kämpfenden  Trup- 
pen, die  Nachschübe  an  Proviant  und  Kricgsmatcnn!,  überhaupt  die  rück- 
wärtigen Verbindungen  mit  dem  Inneren  RuLiiaiuis  waren  dank  der 
trostlosen  Beschaffenheit  der  Straßen  so  mangelhaft,  da(i  weder  die  be- 
wunderungswürdige Verteidi^-uiifr  SHwastopols  durch  Totlehen  noch  die 
heldenmütige  Tapferkeit  der  russischen  Truppen  den  ungünstigen  Am' 
gang  des  Kampfes  abwenden  konnten. 

Die  militärische  und  politische  Ohnmacht  Rußlands  war  deutlich  zu- 
tage getreten,  nicht  zuletzt  aus  dem  (Tininde,  weil  es  die  Entwicklnag 
Beiner  wirtschaftlichen  Hilfskräfte  und  hierbei  vor  allem  den  Ausbau 
modemer  Verkehrswege  vernachlässigt  hatte.  Erforderte  so  die  politiiche 
und  militärische  Lage  RuJUands  gebieterisch  den  Bau  von  liisenbahnen» 
so  drängte  in  demselben  Maße  die  wirtschaftliche  Lage  m  einem  rasebea 
und  umfassenden  Bau  von  leistungsfähigen  Straßen.  Das  ergab  sieh  bei* 
spielswelse  aus  der  damals  ganz  Teränderten  Lage  der  Oetreidesnftobr. 
Schon  vor  dem  Krimkriege  hatte  sich  eine  Abnahme  der  GetreideansfUir 
aus  Rußland  bemerkbar  gemacht.  Sie  betrug 

1847    11 511 868  T^ehetwert, 

1850.  3952614  , 

und  sank  im  Jahre  1854   auf    2  904  431  „ 

1855   ^         652112  „ 

Im  Jahre  lS.j4  verlielien  noeh  1(50  Schiffe,  1855  nnr  11  Schiffe  den 
Hafen  von  Riga,  wilhrend  in  den  früheren  Jahren  wohl  lß(M)  —  l  TOI  Schiff»' 
mit  Getreidefracht  ausliefen.  Wahrend  Rußland  noch  im  Jahre  \>^^B  mtt 
üu,9  0/^  1854  mit  48%  an  dem  gesamten  Getreidebandei  in  Marseille  bc 

Leroy-Beaulieu,  Das  Beicli  der  Zaren  usw.  Bd.  1,  S.  121. 
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leiiigt  war,  wurde  im  Jahre  1855  auch  nicht  ein  Pud  russischen  Getreides 
in  Marseille  gehaadelt.  Im  Jahre  1856  stieg  die  Ziffer  erst  wieder  auf 
42,6  Vo.^) 

Zeigen  sich  hierin  auch  ror  allem  die  wirtechaftlioh  nngllnafeigen 
Folgen  des  Krimkriegee,  mmal  die  'Vnrknngen  der  langen  Blokade  der 
mssisohen  Hifen  durch  die  englisch'firanBOsisebe  Flotte,  so  machte  sich 
nanmehr  doch  anch  die  Terinderte  I^ge  des  Weltmarktes  in  einer  für 
Bnfiland  sehr  empflndlichen  Weise  bemerkbar.  Schon  in  den  SOer  Jahren 
begannen  Indien  nnd  etwas  spftter  Amerika,  ihre  Oetreidemassen  nach 
Europa  auf  den  Markt  an  bringen:  es  machte  sich  bereits  die  Binführong 
der  Dampfkraft  in  die  Seeschiffahrr,  die  Vergrößerung  der  Fahrzeuge,  die 
hierdurch  bewirkte  VerbilUgung  der  Transporte  und  die  grOBere  Schnel- 
ligkeit der  Beförderung  bemerkbar.  Zudem  hatten  die  anßei^uropäischen 
Konkurrenten  den  Krimkrieg  benutzt,  um  sich  den  europäischen  Getreide- 
markt für  ihren  eigenen  Absatz  zu  erobern,  so  dnU  nun,  nach  Beendigung 
des  Krieges,  Kußland  gegründete  Veranlassung  l)attr.  diesen  mächtigen 
Konkurrenten  entgegenzutreten,  besonders  da  fast  nur  durch  den  Verkauf 
der  großen  (retreideüberschüsse  RuÜlfln  l  sich  das  Gtild  verschaffen  konnte. 
deb><  II  'S  zur  LUsung  zahlreicher  politischer,  wirtschaftlicher  und  militä- 
rischer Aufgaben  bedurfte. 

Denn  der  Krimkrieg,  der  einen  wichtigen  Abschnitt  in  der  Entwick- 
lung Rußlands  bezeichnet,  zwang  Rußland,  sich  Westeuropa  und  zugleich 
dessen  ökonomischen,  teilweise  auch  poUttschen  und  militäri8chen.Fonnen 
SU  nahem.  Er  zwang  Rnlttand  au  einer  ▼ollstftndigen  Änderung  seiner 
Produktionsbedingungen,  zu  einer  dringend  notwendigen  Reorganisation 
der  Armee,  zu  einer  Reform  der  Verwaltung  in  Anlehnung  an  westeuro' 
pilsche  Einrichtungen.  Die  Aufhebung  der  Leibeigenschaft,  die  Durch- 
fllhrung  der  Loskauftmgsoperatlonen,  die  Umbildung  des  gesamten  Steuer- 
wesens:  das  waren  Aufgaben,  welche  an  die  finanziellen  Hilfismitte]  des 
Staates  aufierordentliche  Anforderungen  stellten. 

Und  . daneben  ergab  sieh  unmittelbar  aus  den  Erfahrungen,  die  man 
im  Krimkriege  gemacht  hatte,  als  vornehmste  und  dringendste  Pflicht, 
dem  Lande  diejenigen  Verkohrsinstitntionen  zu  geben,  durch  welche  allein 
die  im  Boden  sehluinniernden  Hilfskräfte  entfesselt,  die  Bodenschätze 
gefördert  und  in  Umlauf  gesetzt  wurden,  und  so  der  Wohlstand  der  Be- 
völkerung gehoben  wercien  knnnte.  Aber  durch  die  Aufwendungen  für 
den  unglücklichen  Feldzug  völlig  erschöpft,  konnte  der  Staat  aus  eigenen 
Mitteln  keinerlei  Aufwendungen  für  deu  Bau  von  Eisenbahnen  machen. 

1)  Bloch,  Der  Einfluß  der  Eisenbahnen  auf  die  wirtschaftliche  Lage  Roß- 
Isnds  (russisch),  Bd.  II,  S.  &6> 
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Ks  hig  nun  wohl  nahe,  das  russische  l*riv;itkjipitfil  dafür  zu  5ntere»»k'rm 
aber  der  ragsisehe  Geldmarkt  war  v  iHi;.'  zerrüttet,  das  Vertrauen 
finanziellen  Operationen  stark  erschüttert,  —  von  einer  Untemehmongv 
lOBt  anf  allen  Gebieten  des  Wirtschaft! irhen  Lebens  nichts  zu  spftren: 
zweifellos  Nachwirkungen  der  KaakriutHiben  WirtaoliafiBpolitik,  dmi 
Uhmender  Einfluü  sich  auch  jetct  noch  bemerkbar  nucfate. 

So  eolBchloß  tfoh  der  Staate  das  aulindische  Kapital  heFsiinsNlM 
und  dieMs  doreh  mOgUehst  weitufefaendes  Ent^egenkommeo  (BOrgschiftea. 
BanbeUdUSHi,  Efnrivinwig  zahlreicher  Sonderrechte,  Darlehen  usw.)  na 
BisenbalinlMMi  sn  ermintem;  mit  andaren  Worten:  den  privaten  ÜBicr 
nehmnngsgefflt  nicht  nvr  ftei  gewAhren  sa  lassen,  sondern  Um  in  seio^ 
Men  GelMmmi;  reglenuigaseMg  nAch  MOgUchkeit  su  ontenrtOtBen.  Die« 
Politik,  die  eine  vOilige  Abkehr  von  den  GhnmdsMsen  Kankiinsober  Wvt 
sehafts-,  besonders  Verkehrspolitik  bedevtete,  entsprach  wohl  ameh  in 
Grande  den  Tendenzen,  die  damals  im  mittleren  nnd  wesilichen  Boro^ 
Torherrsehend  waren,  ^)  und  die  nnter  der  Regierung  Alexanders  IT^  ^ 
Befreiers,  auch  in  Rußland  mehr  und  mehr  an  Boden  gewannen.  So  hr^ 
daiit  ilu  h  der  Ausbaue:  des  Krimkrieges  iur  Kiiiilaad  gewesen  ist,  so  hsi 
er  ihm  doch  die  mäclitigstc  Anregung  zu  vvohltütigen  Refomien  auf  allen 
Gebieten,  zu  wirtschaftlichem  Portschritt,  zu  tt^chnischea  Leistungen  und 
Fi  t  ilircn,  überhaupt  zu  einer  lebendigen  Entfaltung  aller  Kräfte  des  Ijinde> 
g(  L-^r  1)111  Man  kariTi  —  um  mit  v.  Schultze-Gaevernit//-' '  zu  sprerhen  - 
den  Kiiinkricg  einen  Kulturträger  nennen:  denn  er  maclite  die  F.i*fn 
bahnen  zur  strategischen  Notwendigkeit,  gegen  die  sich  die  konservativf 
Regierung  Nikolais  I.  lange  gesträubt  hat,  weil  sie  „die  Unbest^lndigk^it 
des  Geistes  unserer  Epoche"  vergrößerten  (Worte  Kaukrins).  Die  Nach- 
barschaft des  technisch  fortgeschrittenen  Westens  und  miUtärisch  •  ans* 
wftrtige  Gesichtspiukkte  zwangen  den  Staat  zur  Beschleunigung  de»  wiit- 
schaftlichen  Fortsehrittes  in  der  Richtung  anf  den  Kapitalismas. 


Schon  im  ersten  Jahre  nach  Beendigung  des  Feldzages  (1B57)  aber- 
gab die  Regierung  in  Befolgung  des  nunmehr  angenommenen  Grundsatzes 
den  Eisenbahnbau  und  -betrieb  der  Privatantemebmong  zu  fiberlassen, 
die  Warschaa  -  Wiener  Bahn  einer  Privatantemehmei^esellsclialt  in  War 
schan,*)  nnd  zwar  unter  Bedingungen,  die  für  die  nene  Gesellscbaft  dk 

1)  Mit  AusQahiiif  ciuiger  deutschen  Mhtelstaaten. 

2)  Voik8w!rt<;chartUche  Studien  in  BulUand,  Leiptig  189% 
*}  S.  oben  S.  9€9. 


Erster  Abschnitt. 


185(3—1864. 
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denkbar  günstigsten  waren,  auf  75  Jahre.  FOr  weitere  Linien  fanden  steh 
aber  nur  wenige  russische  Unteitoelinier,  und  zwar  euch  nur  für  solche 
Strecken,  die  günstige  Aussichten  auf  Rentabilität  gewährten.  0  Der  Ke- 
glenmg  nnftte  aber  daran  liegen,  das  Eteenbahnneti  nicht  nnr  mOgllchBt 
rasoh,  londem  aneh  nach  etiiheitllebeBi  Plane  anssabanen,  ganz  beeonderi 
die  bisher  ▼ersinmte  Anlage  der  wiehtigatem  BtrategiBChen  linien  sicher 
sn  stellen. 

Um  das  sn  enrelchen,  nnterstAtcte  sie  das  Zustandekommen  der 
Grölten  Rassischen  Eisenbahnges^nsehaft  (186t),^  an  der  sich  englischCp 
IhAuOslsche,  deutsche,  hoUindfsche  imd  rassische  Bankblnser  beteiligten.') 
An  die  Qrllndang  dieser  Qesellschalt,  die  einfen  bemerkenswerten  Abschnitt 
in  der  Geschichte  des  rassischen  Eüsenbahnwesens  bildete,  knüpften  sieh 
fiberschwengliche  Hofftiungen  auf  eine  gedeihliche  ^twickhing  der  russi- 
schen Verkehrswege  überhaupt  und  der  Eisenbahnen  im  besonderen, 
HofVnungen,  die  durch  die  Frfahrungen  der  Zukunft  teilweise  zerstört 
werden  sollten.  Die  Seele  der  Unternehmung  war  der  Pariser  Credit 
mobilier  (Gebrüder  P<^reire). 

In  der  Konzessionsuricunde,  die  (1<t  Gesellsehtift  am  -^Süu^^  l*^»'^^ 

'  7.  Februar 

verliehen  wurde,  hatte  diese  die  V(;rpflichtung  übernommen,  folgende 
linien  zn  bauen:  1.  St.  Petersburg— Warschau  (bis  Oatschina  bereits  vom 
Staate  gebaut),  mit  Abzweigung  von  Landwarowo  nach  Wirballen  zur 
prenBischen  Orenze,  2.  Moekau^Nlrtiny  Nowgorod,  8.  Moskau— Orel—Feo« 
dosia»  4.  Orel — Liban,  zusammen  etwa  4  000  Werst.  Die  Konzession  wurde 
der  Gesellschaft  auf  8ß  Jahre  gewährt  Temer  bewilligte  die  Regienmg 
eine  6%  ige  Garantie  und  das  Vorrecht  bei  Konzessionierung  von  Ver- 

0  Auch  meldeten  sich  wohl  ausländische  Gestflsehaften,  die  jedoch  gans  un- 
geheuerliche Bedingungren  stellten.  So  z.  B.  stellte  eine  englische  Gesellschaft  als 
erste  Bedingung"  den  (irundsatz  auf,  daÜ  sich  (iie  H(5gierung  von  jeder  Fimnischung 
in  die  iuueren  GeselleehaftsMDgelegenheiten  fem  halten  sollte.  Eine  amenkunische 
Gtesellsehaft  machte  sieh  anheischig»  innerhalb  von  6  Jahien  Eisenbahnen  bis  an 
den  Stillen  Oaean  su  bauen,  verpdlchtete  sich  sogar  für  den  Fall,  daß  sie 
ihre  Verpfl  ich  tunken  nicht  einhielte,  die  ganze  gebaute  Strecke  <ier  Regierung  zu 
überlassen.  Sie  stellte  aber  die  Vorbedingung,  daß  die  Regierung  ihr  zu  beiilen 
Seiten  des  Bahnkörpers  eine  Strecke  von  1  Werst  Breite  unentgeltlich  überlaj^se 
und  dafi  sich  innerhalb  dieser  Grensen  kein  rassischer  Beamter  jemals  sehen  lassen 
dllrfi^.  Natüriich  ging  die  Bsgieroug  weder  auf  den  einen  noch  auf  dsn  an«lere& 
Voracblag  ein. 

fr]  nvnoj»'  obschtschestwo  rttsskich  sheljesnych  dorog,  Grande  nori^tt''  <l<  i» 
cheining  dv  ler  russes;  unter  diesen  beiden  Bezeichntmjrfn  trat  sie  in  Ttttigkoit. 

*)  Ks  waren  dies  die  Bankhäuser:  Gebr.  Uesarte,  Mu8»ard  u.  Cie^  Isaac  u. 
Emil  P^ire.  Ang.  Touraeisen,  Ad.  d*Eichthal,  Friedr.  Grininger,  Kasimir  Sal- 
vador, Stieglitz  u.  Cie.,  8.  A.  Frenkel,  Baring  Brothers  u.  Cle.,  Hottingn«r  u.  Cie.» 
B.  Fould,  Fould  und  Oppenheim,  Mallet  flr^res,  Baron  SelMre,  T.  Uribaren,. 
Hope  n*  Cie.»  Mendetosohn  u.  Cie. 
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Iang»'riings-  wmI  KonkurrenzMnien,  sio  überlieLi  dtr  Gesellschaft  für  einen 
Preis  von  lH(.Hju<JOO  Kbl.  die  Strecke  rtt.  retersbui-p— Oatschina  mit  dem 
gesamten  ruüeuden  Material,  Mobiliar,  Gerätschaften:  der  Kaufpreis  wurde 
der  Gesellschaik  in  Kechnunp  s-efstellt.  Sriiließlich  gestattete  die  Regierung 
die  Ausgabe  von  75  000  000  Kbl.  in  600  ÜOO  Aktien  zu  12&  BbL  Mdttdl 
(zu  5*^/0,  auf  den  Inhaber  lautend). 

Schon  im  Jahre  1858  war  dieaes  Aktienkapital  verbraucbt  und  die 
Begienmg  geatattete,  damit  der  Bau  keine  Unterbfeehiing  erleiden  sollte, 
die  weitere  Anagabe  yon  85  000000  BbL  in  70000  ObUgatlonen  L  Serie 
za  500  BbL  HetaU  zu  4V«Vo  (i  J-  18b8)  nnd  bald  daianf  die  AnegiaM 
▼on  2  859  625  Rbl.  in  18  877  ObUgationen  IL  Serie  zu  125  BbL  M etaU  n 
4%  (LJ.  1861). 

Aber  aneh  diese  Hilftmittel  waren  alsbald  erschöpft  nnd  die  Be> 
gierong  war  genötigt,  bedeutende  Vomeiillsae  zn  gewihren»  um  die  Er- 
OAinng  nnd  Weiterftlhmng  des  Betriebes  auf  den  fertiggestellten  Streekea 

nnd  die  Fortsetzung  des  Baues  auf  den  konzessionierten  Linien  zn  er 
möglichen.  Schon  damals  wurden  gegen  die  Verwaltung  und  Betriebs- 
führnng  der  Gesellschaft,  die  ganz  unter  dem  Einflüsse  der  ausländischen 
Bankhauser  stand,  vielfache  Klagen  erhoben  und  die  Regierung  iiaiie 
des  öfteren  Veranlassung ,  gegen  die  Gesellschaft  einzuschreiten,  um  die 
Eechte  der  die  Eisenbahnen  benutzenden  Bevölkerung  zu  waliren. 

Da  siich  die  Verlegenheiten  der  Grolien  Russischen  Eisenbahugesril- 
Schaft  mehrten,  so  wurde  auf  Grund  einer  kaiserhcheu  Entschließung 
vom  3.  November  1861  das  Statut  der  Gesellschaft  abgeändert,  die  Ge- 
sellschaft von  der  Verpflichtung  befreit^  die  Xinien  Moskau — Feodosia  und 
Orel— Libau  zu  bauen,  und  die  Konzession  vom  1.  Jannar  1867  datiert 
mit  einer  Dauer  von  85  Jahren.  Als  Entschädigung  fOr  die  Vor* 
arbeiten,  die  die  Oesellscbaft  auf  den  genannten  Linien  bereits  hatte 
ansfahren  lassen,  wurden  ihr  6  400  000  BbL  bewilligt  nnd  diese  8nmme  in 
Becbnung  der  18000000  BbL  geatellt»  die  die  Begiemng  noch  fOr  die 
Überlassung  der  Strecke  St.  Petersbnrg— Oatschina  zn  fordern  hatte.  Die 
iSesellschaft  hatte  nunmehr  nur  noch  die  Linien  Gatschina—Warscfaan. 
Landwarowo— Wirballen,  Moskan — Nishnilj  Nowgorod  ansznfttfaren.  Zs 
diesem  Zwecke  gestattete  die  Begiemng  eine  abermalige  Anagabe  voa 
18 147  000  RbL  in  105  176  Obligationen  m.  Seile  zn  125  BbL  Metall  zn  9% 
nnd  von  15  625  000  BbL  in  25  000  Obligationen  IV.  Serie  zn  625  BbL  HetaU 
zn  4<^/o.  Da  die  Veräußerung  aber  erst  spAter  gelang,  so  gewahrte  die 
Regierung  vorläuag  ein  Darlehn  von  28000000  BbL  MetalL^) 

1)  Vergleiche: 

1.  NrK'hrichtens.niinihin-  des  Eiseobnhnwe.icns,  Jahrg.  18G7,  S.91  ft.  frtjs*.. 

2.  GutowHtBchetf,  Geschichte  des  Eisenbahnwesens  in  Russland,  S.27  ;ru&*.t 
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Nfich  dem  iRuen  Statut  vom  3.  November  1861  sollte  in  dem  Falle, 
daß  der  jährliche  Gewinn  der  Unternehmung'  die  Höhe  der  vom  Staate 
g«wAhrlei8teten  Zinsen  tlbentiegf  dieser  Gewinn  in  SEwei  Hälften  geteilt 
werden»  von  denen 

A.  die  eine  Hälfte  dem  Staate  auf  Rechnung  des  vorgestreckten 
Darlehns  von  28000000  Rbl.,  sowie  der  aus  der  Übernahme  der 
BahnUnie  St  Petersburg— Gatschina  verbliebenen  Restschuld  von 
11  600000  RbL  sofaUen  sollte; 

B.  die  andere  Hälfte 

1.  zur  Bildung  eines  Resereefonds  (mindestens  5%  des  vom 
Staate  nicht  beanspruchten  Überschusses), 

2.  2ur  Verteilung  einer  Dividende  (90  %  des  Restfiberschosses), 
8.  sur  Entschädi^ng^  der  Gründer  der  Gesellschaft  (0%), 

4.  zur  Verteilung  von  Belohnungen  an  Beamte  der  Gesellschaft  (2 
verwendet  werden  sollte. 

Fili*  den  Fall,  daß  der  ^taat  die  Linien  der  Großen  Russischen 
Eisenbahngesellscliatt  iilxM'nehmen  würde,  sollte  als  Kaufpreis  der  durcli- 
schnittliclie  Hoiiiertraijr  der  dem  Ankaufe  vorausgehenden  sieben  Jahre 
abzflfxücli  der  l)ei(irii  an pfünsti ersten  ReinertrMjje  »•elteii.  Der  Einlösunj^^- 
preis  sollte  sodann  als  Jahresrente  in  zwei  halbjährigem  Raten  bis  ziiui 
Ablaufe  der  KonzpBsionsdauer  gezahlt  werden.  Falls  zur  Zeit  der  Ein- 
lösung der  gesellschaftlichen  Linien  durch  den  Staat  letzterer  anf  Rech- 
nung der  gewährten  Vorschüsse  von  der  Unternehmung  nocli  Zahlungen 
zu  beanspruchen  hätte,  so  sollte  die  schwebende  Schuld,  als  4  % 
Anleihe  betrachtet,  von  den  an  die  Gesellschaft  staatsseitig  su  leistenden 
S^langen  bis  £ur  vollen  Tilgung  der  Schuld  in  Abzug  gebracht  werden. 
Beim  Erlöschen  der  Konzession  tritt  der  Staat  ohne  Entgelt  in 
das  Eigentum  und  den  Genuß  der  gesellschaftlichen  Linien, 
einscliileßlich  des  Grundes  und  Bodens,  des  unbeweglichen  Zubehörs  der 
Bahnlinien  und  des  der  Gesellschaft  gehörigen  Hauses  in  St.  Petersburg. 
Der  Bestand  des  rollenden  Materials  sollte  bei  der  Verstaatlichung  durch 
Sachkundige  abgeschätzt  und  sein  Wert  nach  Abzug  der  Summe,  die  bei 
Helassung  eines  Rollmaterials  von  &000  Rbl.  Wert  für  die  Werst  sich  er- 
geben würde,  der  Geseilscbaft  erstattet  werden. 

Die  Kontrolle  und  Überwachung  der  Eisenbahnen  sollte  unmittelbar 
von  der  Generaldirektion  der  Verkehrsanstalt^-n  durch  besondere  vom 
.Stiiate  ernannte  und  besoldete  Kommissare  ausgeiil»t  vvcrden ;  Verseilen 
in  Beziehuntr  auf  die  Verwalluii;^^  oder  den  Beirieb  «ier  Bahnen  kennen 
nur  an  den  iM  suldt  ten  Reaniini,  nicht  an  den  Verwaltungsmitgiiedcrn 
geahndet  werden:  auch  i>i  die  ( ie^cllsehaft  als  Ganzes,  nicht  in  ihren  ein- 
zelnen Gliedern  verantwortlich.   Streitigkeiten  zwischen  der  Gesellschaft 
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und  der  Generaldir^  ktioii  werden  vom  Ministerkomiieo  untersucht  und 
der  Entscheidung"  des  Kaisers  unterbreitet.^) 

Der  Verwaltungsrat  der  Großen  Hassischen  Eisen bahngesellschafi, 
der  nach  dem  allen  Statut  (vom  26.  Januar  1857)  aus  20  Mitgliedern  be- 
stand, von  denen  4  von  der  Regierang  emaant  waien,  sollte  nach  dem 
neuen  Btatat  nur  aus  14  Mitgliedern  bestehen,  von  denen  7  Nationalrossen 
sein  sollten:  4  Mit^eder  soUte  die  Regiening  ernennen,  desgleiclien  den 
Prftsidenten  und  VizepiVsidenten.  Man  erkennt,  daft  die  Begiening  bemüht 
war,  sieh  einen  größeren  Einfluß  in  der  obersten  VerwaliungsbehOrde  in 
sieliem.  Vor  dem  Erlasse  des  nenen  Statuts  hatte  neben  dem  Verwil- 
tungsrate  in  Rußland  noch  ein  sogenannte«  Pariser  Komitee  getagt,  das 
nicht  SU  einer  ersprießlichen  und  einheitlichen  Leitung  in  der  Verwaltung 
und  im  Betriebe  beitragen  konnte.  Dieses  Komitee  ging  offlaieU  am 
1.  Hai  1862  ein. 

Daß  der  im  ersten  Statute  vorgesehene  ursj)rüngliche  I^lan  nicht 
zur  Au&tuhiaiig  gelangte,  war  im  wiitschaftlichen  Interesse  Rußlands 
ebenso  bedauerlich,  wie  in  seinem  politischen  und  militärischen.  War 
(locli  die  Linie  Motikau — Feodoaia  über  Orel  gerade  die,  die  für  einen 
günstigen  Erfolg  der  rassischen  Operationen  im  Krimkriegr  dringend 
notwendig  war,  deren  Fehlen  aber  nnrh  dem  allgemeinen  Urteil  zum 
Mißlingen  der  russischen  Unternehmungen  beigetragen  liatte.  Politisch 
war  sie  deswegen  von  Bedeutung,  weil  sie  die  Gouvernements  an  der 
Ostsee  und  die  beiden  Hauptstädte  des  Reiches  in  gerader  Linie  mit  des 
QouTemements  am  Schwarzen  Meere  verband,  wirtschaftlich  aber  war  sie 
von  größtem  Werte,  weil  sie  Orel,  den  Mittelpunkt  der  Schwarserde,  der 
Kornkammer  Rußlands,  mit  den  Häfen  der  Ostsee  und  des  Schwanea 
Meeres  in  unmittelbare  Beaiehnngen  setste,  so  daß  durch  sie  die  Haupt* 
AusfUir^  und  Einfuhrlinie  für  das  Innere  Rußlands  geschaffen  wurde; 
letzteres  umsomehr,  wenn  die  in  der  ersten  Konsessionsuiinuide  geplante 
IJnie  Orel— Libau  cur  AusfOhrung  kam. 

Bei  einer  Beurteilung  der  an  die  Große  Russische  Eisenbahngesell* 
Schaft,  erteilten  Konzession  wird  man  sich  der  Wahrnehmung  nicht  ver- 
schließen können,  daß  die  Regfemng  hierbei  eine  Menge  schwerwiegender 
Verbindlichkeiten  übernommen  hatte,  denen  nur  sehr  wenige  und  geringe 
Rechte  gegenüberstanden.  Die  Regierung  hatte  der  Gesellschaft  sÄmdiche 
ivrunlÄndereicn  überlassen,  durch  die  die  konzessionierten  Linien  führen 


1)  Die  Statuten  aller  russischen  Eisenbahngesellschaften  sind  im  Original- 
text gegeben  in  den  Nachrichten-Sammlungen  über  die  rassischen  Eisenbah  .en 
(rass.)  und  im  Statistischen  Sammelwerk  des  Verkehrsmioittteriuins  (nu&.> 
llieraas  sind  auch  alle  Ziffern  entnommen. 
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sollten,  der  Gesellsctaalt  femer  die  unumBchrftnkten  Befl^^isse  (Staats- 
hobeiCerechte)  bei  den  Grund«  nnd  Gtobttadeerwerbnngen  für  den  Bahnban 
gewflhrt,  femer  eine  weitgebende  Garantie  der  Zinsen  vom  Aktien-  nnd 
Obligationenkapital  bewilligt  (5^0»  4Vi%  ^Vo  in  Silber  nun  festen  Knrse 
▼on  4  Franos  fftr  den  Babel  Silber^  die  Zahlung  konnte  beliebig  an  die 
Inhaber  in  Parts,  London,  Berlin,  Amsterdam,  St  Peteiebnrg  erfolgen), 
die  Begiemng  hatte  ein  4%ige8  Dailehn  Ton  28000000  BbL  gegeben 
nnd  seUieBHch  den  HeimlUl  der  Bahnen  an  den  Staat  nnter  den  gflnsti^- 
8ten  Bedingungen  für  die  Oesellschaft  gerej^elt:  —  das  waren  Verpflich- 
tungen, die  in  Anbetracht  der  schwierigen  linaiiziellen  I^ige  unmittelbar 
nach  dem  Kriege  die  Suiatskasse  schwer  belasten  mußten.  Um  ein»  n 
Begriff  von  der  HAhe  der  übernommenen  Verpfliclitungon  zu  bekommen, 
bereohne  man,  wieviel  an  verbürgten  Zinsen  Ins  zum  Ablaufe  der  Kou- 
zeesion  auf  der  Staatskasse  lasteten.    Diese  betrugen: 

1.  för  die  Zeit  bis  zum  Beginn  der  Tilgung  der  Aktien  und  Obliga- 
tionen am  1.  Januar  1867  ....    5  419  385  Rbl.  Metall  jährlich, 

2.  ftlr  die  folgenden  75  Jahre,  d.  h.  bis  zur  beendigten  Tilgung  der 
Obligationen  am  1.  Januar  1942,  mit  Einschluß  der  Araortisations- 
prozente   5  545  118  Rbl.  Metall  jÄhrlich, 

3.  fUr  die  darauf  folgenden  10  Jahre,  d.  h.  bis  znr  beendigten  Til- 
gung der  Aktien  am  1.  Januar  1962,  glelehfalls  mit  Binsehlnß  der 
TUgongsbetrttge   8  810  287  Rbl.  Metall  jfthriieh. 

Wenn  demnach  die  jährlichen  Einnahmen  der  Gesellschaft  diese 
Summe  nicht  erreichten,  so  maßte  die  Regierung  die  erforderliehen  Zu« 
schUsse  ans  dem  ReichsschatEe  zahlen.  Da  nun  (mit  Ansnahme  der  linie 
Hoskao— Nishny)  die  jährlichen  Einnahmen  in  keinem  Jahre  die  oben 
genannte  Hohe  erreichten,  so  ergab  sich  die  Notwendigkeit  für  den  Staat, 
die  fehlenden  Beträge  zu  decken.  Die  Folge  davon  war,  datt  die  Schnlden 
der  Gesellschaft  mit  Jedem  Jahre  stiegen.  Nach  dem  Bechenschaftsberichte 
des  russischen  Finanzministers  für  das  Jahr  1865  hatte  sich  das  Bürgschafts- 
verliültnis  zu  einzelnen  Gesellschaften  folgendennalion  gestaltet: 

Bis  1863  wurde  zur  Bezahlung  der  gewährleisteten  Beträge  aul"  die 
Aktien  und  Obligationen  der  Großen  Kussischen  Eisen)  ahugesellschalt  die 
ganze  garantierte  Summe  verabfolgt;  aber  in  den  Jahren  1H04  und  18(>r> 
haben  die  die.sttr  (resellschaft  gehörigen  Bahnen  (insbesondere  die  Nishnij 
Xowg-oroder  Bahn^  Einnahmen  zu  briufren  angefangen,  so  daü  sich  die 
vom  Staate  zu  zaiüenden  Bürgschaftssumnien  verringerten;  es  wurden 

im  Jahre  1864  zwar  noch  5  670  529  Rbl.  51  Kop.  (Met)» 
dagegen  „  1865       nur      4  739  523        18     ^  „ 

ans  dem  Reichsschatzc  gezahlt,  was  —  vom  Jalire  1858  ab  gereclnict  — 
immerliin  schon  eine  stattliche  Summe  ergibt  (etwa  45  000  000  Kbl.  Metall). 
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Die  Reineinnahme  der  Riga-DUnaburger  Oesellscbat't,  die  anianp 
unbedeutend  war,  begann  auch  allmAblich  zoramehmen,  so  daß  die  rom 
Btaate  gezahlten  BttrgschafItsBiimmen  betragen: 

im  Jahre  1864    335  523  Rbl.  28  Kop., 

«      „    1866    231000    „   -    „  . 

Bei  der  Hoskau-BJAeaner  Bahn  war  1868  nur  eine  Zuzahlnng  von 
80  218  BbL  76  Kop.  nötig;  in  den  daranf  folgenden  Jahren  ttberstieg  die 
Reineinnahme  bereits  die  garantierte  Summe. 

Gegenttber  diesen  flir  die  Staatskasse  aufterordentlich  großen  Ve^ 
bindlichkeiten  verschwinden  die  Rechte,  die  sich  die  Regierang  vorbebalten 
hatte,  in  ein  Nichts.  Es  erscheint  zwar  sehr  wesentUeh,  daß  der  Stsst 
nach  Ablauf  der  Konzessionsdauer  ,,ohne  Entgelt  in  das  Eigentum  and 
den  Genuß  der  gesellschaftlichen  T.inien  usw."  tritt.  Wie  aber  wollte  die 
Rrpienm^  vrrhiudorn,  daU  die  Schiildcimmsse  sclilicßlicli  so  groß  wiird«. 
dtüj  auch  der  beste  Betrieb  der  Linien  g'anz  crg'e])nislos  wurdeV  Schon 
bei  der  Verwcndnnj^r  des  aufe:cV»racliL(  u  Aktienkapitals  f't^lilte  Ja  eine  stän 
dige  und  ge\vjss«'iihutte  K«jmrolle  des  Staat«'s.  zumal  bei  der  Zusammen- 
Setzung-  des  Verwaltungbrates  nach  dem  ersten  Statut.  Es  mochte»  wolil 
auch  nicht  viel  sagen,  daß  nach  dem  §  27  des  Statuts  we^^en  Nicht 
erfüUung  der  den  Konzessionären  auferlegten  Verbindlichkeiten  gelind«- 
Maßregeln  in  Anwendung  kamen,  als  erste  eine  Verwarnung,  die  im 
Falle  der  Erfolglosigkeit  6  Monate  später  wiederholt  wurde,  um  nach 
weiteren  6  Monaten  den  Verlast  des  TJcchts  auf  die  verbürj^en  Zinsen 
nach  sich  zn  ziehen.  Man  stelle  sich  bei  einem  dem  öffentlichen  Ver- 
kehre dienenden  Verkehrsmittel  irgend  etaie  Versftomnis  der  Betriebs- 
verwaltung Tor,  das  den  Interessen  der  gesamten  die  Bahn  benutsenden 
Bevölkerung  den  größtmöglichen  Schaden  ztifllgt,  und  dieses  Yersiiunnis. 
das  znfllUig  im  Interesse  der  Verwaltung  liegt,  kann  12  Monate  lang 
nicht  nur  eine  Plage  für  das  Publikum  sein,  sondern  auch  bedeuten- 
den wirtschafUichen  Schaden  anrichten!  Derartige  Fillle,  beispielsweifle 
schikanöse  Tarif  Bestimmungen,  sind  Ja  im  Laufe  der  Jahre  hftnfig  voll- 
kommen und  konnten  erst  nach  vielen,  vergeblichen,  zeitraubenden  Klagen 
und  Prozessen  beseitigt  werden. 

Die  Konzessi Ollsbestimmungen  der  Großen  Russischen  Eiscnbahn- 
gesellschaft  sind  während  der  ersten  sieben  Jahre  nach  dem  Feldzug- 
vorbildlich  auch  für  die  Konzessionen  an  andere  Gesellschaften  gewesen 
In  diesem  Zeiträume  {ISbii — 18li4)  wurden  überhaupt  folgende  Konzessioneu 
erteilt:^) 

1)  Zusammen gestelit  nach  den  Nachrichteasammtungcn  der  raseiscbeu 
Eisenbahnen,  I.  Jahrg.  1867  (russ.),  herausgegeben  von  der  damsligea  Direkdon 
der  Wegekommuaikationeo. 
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Name  der  Gesellschaft 


I  ! 

in 
Werst 


Gruadkapital 


Ausgabe 

in 


'  Die  Ro- 
\  gierunK 
cewXhr- 

leistet 


1856. 

i  1 

9.  Ans^ust. 

die  PetcrholVr  Kisrnbahngesellseh. 
(St.  Petersburg— i'clerhof)  [ 

i 

2UÜÜUUUl{.  S. 

1 

400()  Aktien 
2U  500  R.  S. 

1W7. 

1 

SS.  Januar. 

Große  Russische  EiBenbahngesell- 
■chaft 

etwa 
4000 

75O0OCI0OK.S. 

Aktien 
zu  125  R.  S. 

6  »V'o 

3ÖO0UOÜÜK.S. 

Ob  !!p*:H  innen 
zti  5<«i  1{.  S. 

* 

2359625  K.S. 

Obligationen 
XU  125  R.  S. 

.    4  , 

1858. 

23.  Januar. 

1 

die  Oeaellschaft  Riga— Dflnabur^ . 

201^ 

'  1090Ö00VB.S.I 

1 

Aktien 
EU  126  R.  S. 

4.^. 

19^  Juli. 

die  GeieUsGliaft  Wolga— Don   .  . 

Abindemng  Tom  a  Novbr.  18G0, 
,  ^   13.  .Juli  1862, 

«  12.  Januar  lb65, 
,  29.  Mai  1668. 


78,»  j  8000000  R.S. 


Aktien 
sufiOOK.ä. 


n 


29.  Mai. 

die  Gesellschaft  Moskau— Jaroslaw  I    66,t    4600000  R.S. 
AbAndernng  vom  13.  Novbr.  1804»  ' 

,  H     7.  Juni     186H.  ' 

I 

17.  Juli. 

die  Gesellschaft  Moskau— Ssaratow    etn  .i  ,  46OUO000R.ä. 

(am  B.  Januar  is>'>3  lungewandeli  i  ^  ' 

in  Mo8kau--I{i;ls;iii) 

Abftnderung  vom  April  \>i\± 
M  ö.  Januar  iöOH, 
«  18.  Juni  1665, 
,  26.  S<'ptbr.l86(i, 
,     6.  Oktbr.  1866. 

28.  Oktober, 
die  Gesellscball  Blga-'^Mitau .  .  . 
(neues  Statut  Tom  9.  Juni  1867). 


Aktien 
ZU  löU  U.  S.  • 


Aktien 
zu  K.m  H  S. 
in  mehreren 

Reihen  | 


» 
n 


1 500000  R.  S.' 
4144000R.S.> 


8  » 


4U 


Aktien  5  • 
Obligationen     5  . 
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rsHine  Uer  Gcsellachaft 


leistet 


1860. 
18.  Dezember. 

Gruschewka — Don  

(ij:ebaut  von  dor  Landschaft  der 

Donschen  Kosaken) 
(aeues  Statut  vom  6.  April  1861). 


die  Getelltchaft  St  Petersburg— 
Feterhof  ffir  dl«  Strecke  Peter- 
bof— OrentenbAUm 

1863. 

8.  Januar, 
die  Oesellschaft  Moskau— i^Asaa  . 
(s.  o.  1859) 

16.  Januar, 
die  Oeseliaebaffe  Balta^Odeasa .  . 
(aua  Staatmitteln) 

19.  Mira. 

die  GeseUsch.  Dflnaborg— Wltebek 

21.  Mifs. 
diü  Gesellschaft  Odessa— Kiew  .  . 
(kam  nieht  auslände) 

S&.  JuU. 

die  GesellsehafI  Moskau  —  Sewas* 
topol 

(kam  nicht  anstände) 
s.  u.  1.  MAn  1868. 

1864. 

2ü  September  und  9.  Oktober. 
Warschau— Terespol  


28.  Desember. 
Kursk— Kiew  


66  292l406,t8 
i        R.  S. 


Aktien 


11,« 


iooaoooB.s 


AkUen 


196»4 
940 

248 

etwa 
647 

1446 


16 000 000 RS.    Aktien  und  5 
Obiigationen  | 

13667  400R.S.!         —         '  - 


16SfiOO0OB.S.,  Aktien  und     6  • 
(9600060  f)  I  Obligationen 


65 000000  R.S.    Aktien  und 
Obligationen 


140636000   1  Aktien  und 


B.  S. 
(23600000  £) 


I 


Obligationen 


196 


488 


S81SÖ000B.S.-  Aktien  und 


6  . 


6  • 


102000ÜUR.  S.     Aktien  und      6  « 

I 

Obligationen 
I   lu  100  B.  S. 


5  » 


Obligationen  Vo^lf- 
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In  den  meisten  FftUen  gewährleistet  die  Regierung  5  Vo  ▼om  Aktien- 
kapital, sehr  hanflg  anch  noch  b%,  4VsVo  oder  4%  ▼om  Obligationeu- 
kapital,  sowie,  wenn  anch  seltener.  Vi« — Vio  %  TUgnngsbeitrag.  Sie  setzt 
in  den  Eonsessionsnrknnden  eine  Frist  fttr  Fertlgstellnng  der  Bahn  nnd 
die  Betriebserölhinng  fest  nnd  sichert  sich  hierbei  dadurch ,  daß  die  6e- 
Seilschaften  eine  Kantion  hinterlegen  mftssen,  die  ihnen  entweder  Je  nach 
den  Banfortschritten  oder  nach  rö\\\g  beendetem  Ban  asnrackerstattet 
wird.  Die  Regierung  verpflichtet  sieh,  keine  KonknrrenElinien  an  bauen 
(z.  B.  bei  der  Konzession  der  Linie  Kiew — Odessa),  setzt  aber  fest,  daß 
bei  MilitÄrtransporten  um  75  %  des  eigentlichen  Fahrpreises  Ennftßi^ngtMi 
eintreten.  Die  Konzessionsdauer  schwankt  zwischen  75  und  9Ü  Jahren, 
meistens  vom  Tag'e  der  BetriebserOffnung  an  gerechnet,  daa  Kecht  des 
Aukauls  wird  der  Regierunj?  schon  nach  20  Jahren  gewährt. 

Wegen  <ler  SchwiVri «.'keitcn  bei  Beschafifung*  der  Kapitalien  mußton 
sich  manche  Geseilschatteii  zu  wiederholten  Maien  auflösen;  das  zeiprte 
sicii  besonders  bei  den  vielfachen  Bemühung:en,  eine  Gesellschaft  für  den 
Bau  einer  Linie  Kiew — Odessa  zustande  zu  bringen.  Erst  nacii  mancher- 
lei Anläufen  und  Versuchen  mußte  der  Staat  die  Linie  Odessa — Baltn 
selber  bauen,  für  den  Bau  der  Linie  Balta — Kiew  und  Balta — Jelissawetgrad 
fanden  sich  sp&ter  Privatuntemehmer  und  -Gesellschaften.  Indessen  hatte 
die  Bestfttignng  7on  solchen  Aktiengesellschaften,  die  später  nicht  snstande 
kamen,  so  nngOnstige  Wirkun^n  auf  den  Staatskredit»  daß  die  Regierung 
aus  diesem  Grunde  beschlofi,  hinfbrt  nicht  gleich  feste  Konzessionen, 
sondern  nur  vorläufige  Bestätigungen  fttr  Eisenbabnbanten  zu  erteilen, 
die  bei  eintretenden  Zahlungsschwierigkeiten  oder  Streitigkeiten  zurück- 
gezogen werden  konnten. 

Ausländisches  Kapital  herrschte  in  diesem  Zeitabschnitt  bei  weitem 
vor.  So  —  wie  wir  bereits  gesehen  haben  —  bei  der  Großen  Russischen 
Eiisenbahn-Gesellschaft,  femer  bei  den  G^ellschaften  Riga  —  Dttnaburg, 
Moskau— Sewastopol,  Dttnaburg— Witebsk,  yomehmlich  englisches  Kapital. 
Hin  fxanz  besonderes  Entgegenkommen  gegen  ausländisches  Kapital  be- 
kuiidft  die  Ref^iening  dadurch,  dali  bie  gestattet,  die  Aktien  und  Obli- 
gationen iu  Rubel,  Tlialern,  Pfund  Sterling,  holländ.  Gulden  oder  Franken 
auszuschreiben,  um  dadiuch  die  Unterbringung  der  xVktieu  auf  den  aus- 
ländibcheu  Markten  zu  erleielitern.  Mit  welchen  Verlusten  aber  die  Aus- 
gabe der  Kapitalien  auf  den  ausläudischen  M/lrkt«*n  verknüpft  sein  mußt»-, 
zeigt  ein  Blick  auf  den  Stand  des  rassischen  Kabels  Kredit  in  diesem 
Zeitabschnitt. 


Dlgitized  by  Google 


1238  Bnatüche  EiMnbahnpolitik  im  neonieluitea  Jahrhandert. 


iUcser  war  nach  flor  NotitTUii^  :iiif  >\<v  T.« indon»'!"  Rrtpso:'' 


1866  i  1860  j  1667 

1868  1  1869  1860 

s  1 

3  1 

1861 

1868 

im 

1864    1866  m 

•               f  1 

1 

O^t .  0^901»  1  0t984 

0,884 

* 

0y34o  :  0,814  Qi«^ 

Da  die  aoBlftnälschen  Knne  andauernd  niedrig  standen,  so  erreichten 
die  ZOT  Ausgleiehnng  des  Geldwertes  bei  Bezahlaag  der  Aktienzinseii  Tind 
TUgungsbeträge  im  Auslände  erforderlichen  Summen  in  diesen  Jahres 
eine  beträchtliche  Höhe  (so  bei  der  Riga-Dttnaburger  Eiseubahngeseüschsft 
im  Jahre  1864  die  Höhe  von  80325  Rbl.),  indem  die  AktienziuiMen  nebit 
Tilgungsbetrftgen  bei  einzelnen  Gesellschaften  fast  ausnahmslos  im  Aus- 
lände zur  Zahlung  gelangten.  AUe  die  Gesellschaften,  denen  gestattet 
war,  Aktien  und  Obligationen  auch  in  yersehiedenen  auslfindisehea  TTih- 
rungcn  auszuschreiben,  waren  statutenmäßig  verpflichtet,  die  AktienzlnseB 
und  Tilgungsbctrüge  auüer  in  Siiberrubeln  auch  in  au&liiiiUisclier  Valay 
zu  zahlen. 

Diese  Kursdifferenz  gehörte  ciL-fMitlich  zu  den  i><)<renanntcn  gone- 
rellen  Ausgal)en,  die  nicht  speziell  lim  liotriebe  zugute  kamen,  sondern 
«k'ui  Untemehmen  im  allgemeinen  zur  i^ast  üelen.  Diese  geuerelleu  Aus- 
gaben betrii^eii  beispielsweise  bei  der  ttiga-Dünaborger  Etsenbahn: 

a)  86  325,70  JKbL  Karsdiffcrenz, 

b)  6  363,54   „    Unterlialtung  der  Agenturen  und  Bankier9i>eseii, 

c)  1  655,6    „  Wechseldiskont, 

d)  49  783,58   ^    Zinsen  auf  Anleihen, 

Snmme  144  127,88  Rbl.,  die  von  den  Gesamtausgaben  in  Abzog  zs 
bringen  waren.*) 

Durch  Allerhöchsten  Beschluli  war  entschieden  worden,  daü  diese 
Kui-sdifferenz  aus  den  BetriL'bbeiiumiiinen  gedeckt  werd<Mi  sollte,  daß  :d?o 
«lirso  Ansgabo  bei  Feststellung  der  von  der  Staatsregicning  auf  Grand 
der  Garaiitit'loistung  ZU  zahlenden  Zuschüsse  zur  lit  zahlung  der  Aktien- 
Kupons  vcrwcMdct  werden  sollte.  Bei  «'incni  noi'nialen  Stande  der  Valuta- 
Verhältnisse  wärn  diese  Ansgabr  eine  seljr  viel  geringere  ^n-ursen  «rinz 
abgesehen  davon,  dal]  aulierdeni  die  bedeutenden  Ank/iulV'  un  Au>laiifi<' 
iin  Kohlen,  Maschinenteilen,  Eisen  u.  a.  wesentlich  billiger  zu  stehen  jr«"- 
kommen  waren,  sodaü  bei  den  meisten  Bahnen  die  Überschüsse  sich  uui 
vieles  höher  hätten  stellen  können. 


1)  Nach  Bloch,  F.inHuß  der  Kiaenbahnen  usw.  Bd.  V.  S  13  (russisch).  — 
^   Nach  dem  GesvhftfUbericht  der  Biga-Dünabiirger  £isenbshngeseli''cbift 
für  das  Jahr  1864. 
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Die  Erfolge,  die  die  Eisenbahnpolitik  in  dieser  Epoche  erzielte,  waren 
in  Anbetracht  der  ^ewAltigen  Anstrengimgen,  die  die  Begierang:  zur  För- 
derang des  Eisenbahnwesens  machte,  nur  seh wa die,  sie  erklären  sich 
aber,  wie  die  angestellten  Untersoohongen  ergeben  haben, 

1,  ans  der  Schwierigkeit  der  Kapitalansgabe 

a)  infolge  der  unentwickelten  technischen  nnd  wirtschaMchen 
Verhaltnisse» 

b)  da  der  Staatskredit,  gering  war; 

2.  ans  der  atlgemeinen  politischen  Lage 

a)  im  Innern  (polnischer  Anfstand  1862/68), 

b)  nach  außen  (Isolierung  KuUIands  und  falsche  Zollpolitik). 
Ganz  besonders  lähmte  der  polnische  Aufstand,  vornehmlich  in  den 

westlichen  Gouvernements,  die  Entwicklung  des  Eisenbahnwesens.  Die 
T.inie  St.  Petershurj^— Warschau,  jetzt  im  Besitze  der  Grolien  I\'ussisclu'n 
Eisonbahnj^esellschaft.  arbeitete  stets  mit  Verlust.  Dafür  hatte  die  Gesell- 
schaft die  Genugtuung,  daß  die  Linie  Moskau  —  Nishnij -Nowgorod  sich 
um  so  besser  rentierte.  Im  allgemeinen  stellte  sich  die  finanzielle  l^age 
Her  Grölten  Russischen  fiisenbahngeselischaft  am  31.  Dezember  1864  fol- 
g'endennatten: 

drnndkapitai: 

600000  Aktien  &  125  Kbl   75  000  000  Rbl.  Met. 

70  000  Obligationen  I.  Serie  zu  500  Rbl.  .35  000  000  „ 
18  877  „         IL     „     zu  125  .     2  H59  625     „  „ 

112  359  625  Rbl.  Met. 

Schulden  an  den  Staat: 


ai  für  Bauten  und  Arbeiten,  die  der  Gesell- 
schaft überlassen  wurden   11  598  585  Rbl.  Met. 

b)  für  geleistete  Vorschüsse   28  000  000    „  ^ 

39  598585  Rbl.  Met. 

Außerdem: 

1.  Aufgeld  bei  Zahlung  der  Aktien-  und  Obli- 
gationenkupons   18  416  545  Rbl.  Met. 

2.  noch  2u  zahlende  Zinsen  für  Aktien  und 

Obligationen   2  444  924    „  „ 

B.  Schuld  für  Erwerbung  der  Lenchtenberg^ 

sehen  Bergwerke   1130813    ^  ^ 

21  992  282  Rbl.  Met. 

Es  «Tgab  sieh,  mit  Kinreelinnnir  verschiedener 

kleinerer  Posten,  die  iSumme  von   174  699  232  Kbl.Met. 
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Das  Kapital  hatte  folg'ende  Vorwendung  erefunden: 

1.  Aus^^ahe  für  die  erste  Anlage  (Bahn  nnd 

Material)                                                    169  106  748  BbL  M«t 

2.  Bau-  und  mechanische  Werkatätten  ....     1  H28  260  „  ^ 

3.  Verlust  an  Aufgeld  auf  Bechnimg  des  Betriebe«     7  761  6ö6  ,  , 

4.  VerwaltnngsgebAude                                       484103  „  ^ 

6.  Einriobtnng  der  Magasine,  Arbeiten  in  den 

Ateliers  wahrend  des  Betriebe«  .  .  .  .        2  T-2-.2  :)?s  „  , 

Mit  Hinznreehnnng  einiger  kleinerer  Posten  172109466  BbL  Met 

Es  verblieb  so  ein  Rest  von  2  598  767  Rbl.  Met.,  der  teils  in  der 
Ivasse,  teils  in  versclüodenen  Banken  untergebracht  war. 

Die  Betriebseri^obnisse  der  Großen  Kussischen  Eisen bahngesellschAft 
rar  das  Jahr  1864  stellten  sich  in  Einnahme  und  Ausgabe  wie  folgt: ^) 

I  Linie  St  Petersburg — Warsehau: 
A.  Einnahmen:  B.  Aasgaben: 

5  997  840,34  Rbl  Met  4  930  856,09  BbL  Met 

II.  Liiiit?  Muskau  —  Nishulj-Nowgorod: 
A.  Einnahmen:  B.  A  usn-H  h<^n: 

3  557  181,45  Kbl.  Met.  1  782  8ÖÖ,3i  Kbl.  Met 

WAhrend  bei  der  Linie  I  die  Ausgaben  fast  82%  der  Einnahmen 
betragen,  nehmen  sie  bei  der  Linie  IX  nur  51  %  in  Ansprach.  Die  Grfinde 
hierfür  sind  teils  darin  zu  saehen,  dafi  die  linie  II  die  beiden  wichtigstes 
HandelsplAtze  im  Innern  Bnfilands  verband  and  vom  ersten  Angenbüek 
der  Eröllhang  an  einen  starken  Personen*  und  Gflterverkebr  zu  bewil- 
tigen  hatte,  and  sodann  darin»  daS  —  wie  oben  angedeutet  —  die  an* 
ruhigen  politischen  Zeiten  den  Verkehr  auf  der  Linie  St  Petersbaig— 
Warsehau  lähmen  maßten. 

In  erf^ulicher  Weise  hatte  sich  die  Bahn  Wanchau— Wien,  die  vom 
Staate  1867  an  eine  Privatgesellschaft  verpachtet  worden  war  (und  fwar 
gegen  Zahlung  einer  Kente  von  jährlich  200  000  Rubel  Metall  in  den 
ersten  luiif  Jahren,  225  000  Kübel  Metall  in  den  zweiten  fünt  J.ihren, 
'250 OOU  Kübel  Metall  in  den  letzten  75  Jahren),  im  l.aufe  der  Jahre  ent- 
NviLKclt.  Die  steigenden  Einnahmen  werden  aus  folgender  Tabelle  er 
sichtlich:^ 

1}  Aus  der  Sammlung  vou  Nachrichten  über  die  russischen  Eiseiibaiiiicu, 
1867  (russiflch).  Herausgegeben  vom  Departement  für  SäseabahDen. 

Aus  der  Zeitung  des  Vereins  deutscher  EisenbchnverwaltUBgen,  Jab/f . 

1864.  Originulqnpllon  aus  nintlichen  russischen  Berichten  waren  für  diese  Ziffer^ 
nicht  zu  erniittchi.  l'x-i  der  sonst  wohl  erprobten  Zuverlässigkeit  dieser  2eiiw^ 
dürfen  diese  Zahlen  aui  Kichiigkeit  gegründeten  Aiu>pruch  machen. 
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Die  Zahl  der  beförderten 

die  Menge  der  beförderten 

Personen  stieg 

Güter  (in  Pud) 

von  JDi^  a4o  im  jftQr6  io<*i 

von  11/1  uyo 

auf        oöo    „      „  löoU 

aui  o  218  UoU 

1  A  1  90  1 S1 
ff    14  1^^  lOl 

«    867  319    «      «  1863. 

«  22  077  143. 

Hie  Kinnanmeii  oeiieten  sicn: 

für  Personen 

für  Güter  zusammen 

im  Jahre  1847  auf  234  830  HbL  Met. 

84  1)32  KbL  Met.      B()0  646  Rbl.  Met 

„       ^      1850    „    282  912    „  „ 

1H0G40    „     „         508  425    „  „ 

^      1860    ,   619  381    „  „ 

<)87  472    y,     ^       1391  733    „  „ 

,      „     1863    ,  567  716    „  , 

801318    „     „      1465  425  . 

Im  Jahre  1861  enielte  die  Bahn   658  506  Rbl.  Met. 

Betrfebsttberachttsse,  davon  gingen  ab 

Pachtrente  an  den  Staat   200000  Rbl. 

Zinaen  und  Amortiflation  der  Obli- 
gationen   82  375 

zum  Reeervefonds   11  284 

Tilgung  des  Aktienkapitals  (Vi  Vo)  •   •  50000 

Rente  für  die  Grander  {10%),  ...  31  485 

Gewinnanteil  fttr  den  Direktor    ...  1 416 


n 
1» 
ff 
ff 
ff 


Summe  37ü  560 

Reingewinn   281  946  Rbl.  Met 
Uierzn  nicht  zur  Verteilong  gelangter  Bestand  des 

Jahres  1860   .   .   .     12542  „ 

sodafi  294  488  Rbl.  Met. 
(=6»/4%) 

znr  Dividendenverteilong  an  die  Aktionäre  flbrig  blieben. 

Noch  gimstigcr  stellto  sich  die  Bilanz  dieser  Eisenbahn  im  Jalire  1863. 

In  diesem  Jalire  bctrugeu  die 

Einnahmen   1  465  4  24,73  RblSüb. 

Ausgaben   1 053  428.06    „  „ 

Überschnfi   411 996,67   „  „ 

Hiervon  gingen  ab  fär  Zinsen,  Tllgang,  Re- 
servefonds, Grflnderrente  usw.   iT  vj  v  - 

314  673,00  RbL  BUb., 

sodaS  mit  Hinzurechnung  der  aas  dem  Jahre 

1862  zurückgebliebenen   112  540,03 

im  ganzen      427  213,12  Rbl.  iSUb. 
an  die  Aktionttre  verteilt  werden  konnten. 
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lluaftiache  Eiseobalinpolitik  im  iicoiwebaten  Jahrhundert. 


Allerdinjors  konnte  (li<;öe8  güiisti|j^c  Erg('l)ni!=!  in  dorn  f^ehr  unruhigen 
Jahre  des  polnischen  Aufstandes  nur  dadurch  crzfnlt  werden,  daG  dtT 
Staat  der  Gt^sollschaft  die  rachtrente  von  225  000  ßubel  Silber  «  rliell  oud 
sog^ar  noch  eine  nnßerordeiitliche  Entschädigung^  von  55  000  Kübel  Silber 
bewilligte.  Auch  die  Warachau-Brombcrger  Bahn  erhielt  eine  außerordeoi 
liehe  Unterstütenng  von  49000  Rubel  Silber.  Indessen  erachien  es  in 
Anbetraoht  des  Umfanges,  in  dem  die  Wanchlw- Wiener  Eisenbahn  IBr 
TmppenbefOrdenmgen  in  Ansprach  genommen  worden  war,  nur  biDi;. 
wenn  der  Staat  der  Gesellsehaft  entgegenkam.  Die  außerordentliclie  Ib- 
anspracbnabme  der  Eisenbahn  durch  den  Staat  ist  aber  ersichtlich  ttu 
der  Aufstellung  der  Betriebskosten  für  das  Rechnungsjahr  1863;  dies« 
betragen  insgesamt  960  741,49  Rubel  Silber  (=  65,5%). 

Davon  entfielen  auf  die 

a)  allgemeine  Verwaltung  .   .    .  105  452,4«  Kub.öüb.  (=  10;i".,.. 

b)  Bahnverwaltung     .    .  "  .    ,    .  2(iH  ()l(v8.5  ^      „     (=28  . 

c)  Trausportverwaltang  ....  586  67)d,se.i>  „     ^        61,1  ^  ^* 

Am  Ende  des  Jahres  1864  sehen  wir  das  Eisen  balmnetz  KafiUiids 
in  folgender  Ausdehnung  (Bahnen  in  vollem  Betriebe): 

Bestand  am  Ende  des  Jabres  1856    979  Weist, 

Zuwachs  bis  Ende  1864   .   .   2477    ,  . 

Summa    3  45(5  Wersi 

Während  in  dem  Zeiträume  von  1838 — 1854  eine  BauUitigkeit  v<hi 
nur  01,1  Werst  jAhrlich  zu  verzeichnen  war,  steht  diese  erste  Peri«»dr  d.r 
überwiegend  privaten  Unternehmung  mit  609,625  Werst  jährlich  am  jOO",«i 
günstiger,  als  Jene.   Von  den  3  456  Werst  waren 

Staatsbabnen   770  Werst 

(=  22  %  im  Jahre  1866  =  99^  «V«), 
Privatbahnen  (darunter  eine  Staatsbahn  im  Privat- 

betriebe)   2  686  Werse 

(=78%,  im  Jahre  1856  =:  0,1  %  . 

Das  Grundkapital  dtr  russischen  Bahnen  botrupr  Ende  18t>4  .dK 
tinnländische  Staatsbahn  Helsin^'-rois-  -Tawastelms,  IDU  Werst,  bleibt  hier- 
bei außer  Betracht):  377.7  Millionen  I-iiibel  Kredit,')  also  für  dir  Wer?' 
112  400  Kübel  Kredit.  Die  Bauicosien  dagegen  beliefen  sich  auf  3'i'.*,*  Mil 
lionen  Rubel  Kredit,  also  für  die  Werst  9s,ioo  Rubel  Kredit  Nach  Bloch 
„Der  Einfluß  der  Eisenbahnen  usw."  würde  die  Di£ferenz  zwischen  dem 
Grundlmpitai  und  den  eigentlichen  Baukosten 

^}  1  Rubel  Kredit  =■  GO  Kop.  Silber  nach  damaligem  Kurse. 
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377,7  Millionen  Rubel  Kredit 

48,3  Millionen  Rnbel  Kredit 

den  Verlast  bei  der  Verausgabung  des  Kapitals  bilden. 

In  Deatscbiand  gab  es  Ende  1864  Eisenbabnen  .   .  .   14  806,3  km, 

davon  waren  StaatBl>ahnen   8598,9  km 

(Piivatbahnen  anter  Staatsyerwaltong    .  2996,7  „  ) 
und  Privatbabnen  in  eigener  Verwaltung  6  208,1  „ ' 

in  (irt)ßbritaiini<!n  umi  Irland   21  382,00  „ 

keine  Staatsbabnen 

in  Frankreich   13  732,00  „ 

keine  Staatsbahnen 

in  den  Vereinigten  Staaten  von  Amerika   61804,97  „ 

keine  Staatsbahnen. 


Diis  Anlagekapital  und  der  Reinertrag  der  Eiaeubahueu 

im  Jahre  lbG4.'} 


Länder 


in 


Dcutscli.  Keichemark 


I 


im 
gansen 


fOrlkm 


1  Betriebsretnertrag  | 

Durch* 

Be- 

|Deut6cb.Etticb8mark| 

schnitte' 
reate 

triebs- 

rein- 

im 
gansen 

ln%deJ 

rh-.n  1  kapilals 
KapitalSij 

ertrair 
für  1km 
j  Bahn- 

länge 

29289027 

3,&3 

9088 

374830800 

4,* 

17S80 

264961896 

5,94 

5,M 

90746,» 

1 

6)8»  od.  6,<M^| 

17090 

76566  154 

od.  ö,Jo'-^ 

l.  Rußland  .  .  . 

ft.  Großbritannien 
und  Irland  .  . 

g.  Frankreich  .  . 

4,  Deutschland: 

ft)  Preußen  .  . 
b)  die  übrigeu 
Staaten   .  . 

ft.  Verein.  Staaten 
von  Amerika  . 


839699969 


968  764,40 


91096698601426040 
62890469061  331710 

lä40  794  4äÖj  212  058,4 

I 

1299011  2u-J  193600 


Nach  Hancheeoroes  statlstlsehen  Übersichtoi  der  Eisenbahnen  Europas  im 
Jahre  ^864,  bei  M.  da  Mont^clutnniberg,  Cöln  a.  Bh.  Daselbst  aneh  nähere  Angaben 
Aber  Transportmittel,  Stärke  des  Verkehrs,  Betriebseinnahmen  und  •Ausgaben.  Die 

alten  langen-  und  FlUcheninaße  sind  hier  in  die  neuen  Maße  umgerechnet,  ebenso 

der  Thalcr  in  deutsche  Reii  hsmünze. 

Je  nach  der  staaUicheu  Beihilfe. 
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Die  LüD^enverluitiaisse  der  Ei^eubahnea 0 

Im  Jahre  IKH 

Ende 

1864  betrugen 

die  i>n  Betrieb« 

betrag 

befindlicheu  Eisenbahnen  in  km 

L&nder 

der 

wa 

Flüchen- 

die  Be- 
röike- 

im 
ganaen 

In  Irm 

davon 
doppelglelaig 

es  entSeiCB  km 
Eieenbtlmei 

1 

Inhalt 
in  qkm 

im 
gau^&eii 

•/• 

J 

auf jedes 

ffir 

\ 

1.  RaJUaadjeurop.  i 

676012 

61061800 

86S8 

1796 

46,^ 

0,004 

5^ 

GrolKbritamileii 

und  Ixiand  .  . 

881» 

S9  881100 

S1882 

11910 

54 

0^ 

8.  Frankreleh  .  . 

IS  990 

87807800 

18789 

7857,s 

68 

O^IM 

SM 

4.  Dentoehland  . 

71  «»,5 

87441900 

14806 

4086 

98 

0,MI 

&.  Verein.  Staaten 

etwa 

von  Amerika  . 

IS7I8S6 

98900000 

51804 

I- 

om 

179,i» 

Obwohl  BnBland  in  den  ersten  8  Jahren  nach  dem  Kriege  seine 
Anetrengimgen  nm  dae  Fünffache  erhöht  hatte  und  seine  LeistniigeB 
fast  den  dreifachen  Erfolg  anfiriesen  gegenüber  der  16jAhrlgen  Periode 
vor  dem  Kriege,  so  blieb  es  dennoch  weit  corück  hinter  den  fibrigen 
Grofistaaten  nnd  immer  noch  an  letzter  Stelle,  sowohl  hinsichtlich  der 
absoluten  Längenziffer,  als  auch  hiimichtlich  der  Eisenbahn-Ausstattongs 
Ziffer, 

Die  Schwierigkeit  der  tiniinziclleu  T.ap:o  zwinpft  Kußland,  dtu  Bäq 
und  Betrieb  der  Eisenbahnen  dem  privaten  Unternehmungsjjeiste  zu  über- 
lassen, wobei  der  Staat  jedoch  weiip;ehendste  l'nterslützung  gewährt.  Aber 
desöeuungeachtet  zeigen  i?ich  grolie  Hindernisse  Viei  der  Aut'l)ringuug  der 
Grundkap itidien  und  bei  dem  Bau  und  Betriebe  der  Eibcnl'ahnen. 

Der  naturalwirtschaftliche  Charakter  der  russischen  Volkswirt^chati 
zwingt  zur  Verwendung  ausländischen  Kapitals  beim  Bau  der  Eisenbahnen 
—  aber  die  fortschreitende  Entwicklung  des  Eisenbahnwesens,  der  hierau- 
sich  ergebende  Aufschwung  von  Handel  und  Verkehr,  von  Gewerbe  und 
Industrie  ermöglicht  dem  naturalwirtschaftlicheu  Rußland  den  Übergac? 
zu  der  sich  allmfthlich  anbahnenden  Epoche  der  Geldwirtachaft.  Das  zei^ 
sich  besonders  darin,  daß  in  der  Folgezeit  auch  rassisches  Kapital  is 
größerem  Umfange  sich  an  den  Eäsenbabnunteraehmungen  beteiligt. 


1)  Siehe  Anmerkung  i)  auf  S.  1948. 
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Zweiter  Abschnitt. 

1865—1872. 

In  dem  iron  folgenden  Zeitranme  nahm  die  Entwicklang  des  Eisen- 
bAhnwesens  einen  Anftohwnng,  der  für  das  gesamte  Wirtsohaftsleben 
Rnfilands  —  damals  dorebans  behenseht  vom  nationalökonomiscben  Libe- 
ralismus —  ehaiakteristiseh  erseheint  Wie  anf  allen  Gebieten  des  poli- 
tischen and  winschafUiehen  Lebens,  so  kamen  ▼omebmlieh  im  Verkehrs- 
weoen  and  in  der  Verkehrspolitik  die  Ideen  Adam  Smiths  zur  Geltnng, 
eine  Eraohetnang,  die  za  derselben  Zeit  in  den  mittel-  and  westenro- 
pAiscben  LSadem  gleiehfallB  zotage  trat,  jedoch  mit  dem  aollkHenden 
Unterschiede,  daS  gerade  in  Rußland  der  Staat  bemüht  war,  selbst  mit 
^Toßen  ttnanzicllen  Opfern  die  belbstäiidigeu  Eisenbatmimternciimungen 
noch  zu  fördern. 

Seit  dom  Jahre  1865  überiieii  die  Regierung  die  Beschatfung  der 
Baumittel  diiirh  Aasgabe  von  Aktien  und  Obligationen  nicht  mehr  aus- 
schließlich den  Aktiengesellschaften,  sondern  sie  erhob  selbst  Anleihen 
Qod  überwies  die  hierdurch  gewonnenen  Mittel  den  Eisenbahugeseilschaften 
je  nach  Bedürfnis.  Sie  gab  also  den  Privatgesellschaften  das  Geld  som 
Bau  und  Betrieb  und  trag  allein  das  Risiko.  Sie  übernahm  auch  in  vielen 
Fällen  entweder  einen  großen  Teil  der  Aktien  and  Obligationen  oder  in 
einzelnen  FOUen  nnr  einen  Teil  der  Obligationen  oder  nar  der  Aktien, 
während  sie  daneben  noch  das  gesamte  Grnndkapital  garantierte.  Ebenso 
wie  in  den  Jahren  1867 — 1864  garantierte  sie  meist  den  Beinertrag  in 
Höhe  von  5^/o.  Aaßerdem  flbemalun  sie  in  viel  höherem  Umfange  als 
▼orber  die  Bürgschaft  für  Tilgung  des  Anlagekapitals;  die  Hohe  dieser 
TUgongsqnote  bewegte  sieh  in  der  Regel  —  wie  in  den  Vorjahren  — 
zwiaehen  Vio  vuid  Vi2%>  betrog  aber  bei  einseinen  Gesellschaften  aach 
"/loo,  V4o%n.  a. 

Die  Garantie  wurde  in  den  meisten  Fällen  gewährt: 

a)  bei  dem  Aktienkapital  vom  Tage  der  ErOfifhong  der  ganzen 

Strecke, 

b)  bei  dem  Obligationenkapital  vom  Tage  der  Emission, 

c)  bei  der  TUgangsquote  vom  Tage  der  ErOfltoang  der  ganzen 
Strecke. 

Die  (r  u  iiitien  für  die  Verzinsung  des  Aktien-  und  Obligaiionen- 
kapital»  erstrecken  sich  entweder: 

a)  auf  eine  in  der  Konzessionsurkunde  festgesetzten  Frist  von. 
10,  15,  20  Jahren  oder 
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1))  auf  die  <rnnz<'  Dauer  der  Konzession.') 
Die  Garantie  für  die  Tilgung  blieb  in  Kraft  für  die  ganze  Dauer 
der  Konzession. 

In  den  vereinzelten  Fallen,  in  denen  die  Begierong  keinerlei  Ga- 
rantie flbemabm,  wurden  die  GteBeUachaflen  verpflicbtet,  aus  den  Bein' 
«innabmen  zunäcbst  die  Zinsen  anf  das  Obligationenkapital  zu  zahlen, 
sowie  den  in  der  Konzessionsurkunde  festgesetzten  Prozentsatz  des  Ad- 
lageknpitals  ZU  tilgen  und  erst  dann  Dividende  auf  die  Aktien  zu  zahlen. 
Aber  auch  in  solchen  FMlen  half  die  Regierung,  sobald  die  Dividende 
weniger  als  B%  betrug. 

Die  Envurtung  der  Regiening,  durch  derartige  außcrordenliiche 
Garaniitin  das  auslÄndicicho  Privatkapital  in  noch  höherem  Grade,  als  in 
der  vornn^epinfrenen  KjMu  luf.  zu  Eisenbahnuntornchmuufj^ni  auf  ras>ii*cheic 
Hoden  ermuntern  zu  küiincn,  sollte  sich  nlsbald  bestätifren.  Es  ontwtVk^'lT** 
sich  in  diesen  Jnhrfn  eine  auCcrordeTitlichc  Tüti^^keit  auf  diesem  Gebieir. 
das  ausländische  Kapital  HoU  in  großen  Mengen  nach  Rußland,  um  «ich 
liier  vor  allem  in  Eisenbahnunternehmnngen,  aber  auch  in  solchen  Indu- 
strien zu  ix  tiitigen ,  die  mit  EiscnV)ahnbauten  zusammenhingen.  Wacb 
die  Zahl  der  industriellen  und  HandelsunternpliTnnngen  in  diesem  Zeit- 
abschnitt überhaupt,  so  nahm  die  Zahl  der  Eiaenbahngesellschaflten  im 
besonderen  zu:  in  ihnen  konzentriert  sich  der  grOftte  Teil  des  in  Aktien- 
Unternehmungen  festgelegten  Kapitals.  Während  im  Jahre  1865  in  Betr 
land  erst  78  Aktiengesellschaften  mit  einem  Kapital  von  71 100 000  be- 
standen und  hiervon  nur  1 400  000  M  in  Eisenbabnnnteniebmungen  ange- 
legt waren»  stieg  diese  Ziffer  in  der  Zeit  von  1856 — 65  auf 


^)  In  der  KoDEessionsurknnde  an  die  Knisk^Kiew-ElsenbahogesdlMbait 
vom  9.  Mars  1867  lauten  die  Paragraphen  über  die  Bürgschaft  wie  folgt: 

§  10.  Die  Begiemog  garantiert  für  die  Dauer  des  durch  §  15  bestfansitra 
85  jährigen  Termins  oder  bis  cum  Rückkauf  der  Bahn  durch  die  Bc* 
gierung,  wie  solcher  im  §  48  vorgesehen  ist,  die  MiDdestdividende  voi 
öO',  auf  das  ganze  durch  Aktion  und  Ohh'g'ationen  jrehiKlete  Nomrnal- 
kapital  von  450ÜüüO£.  Außerdem  f,MrantiL'n  die  (Irsoll.sehaft  tür  uie»*!*»*' 
Zeitdauer  alljährlich  Vis"/«  des  ganzen  Kapitals  bis  zu  deAsea  Tilgung  ia 
85  Jahren. 

§  17.  Die  in  §  16  erwähnte  Zinsgarantie  von  5%  beginui  mit  dem  Tage,  ts 
dem  die  Aktien  oder  Obligationen  von  dem  Inhaber  bezahlt  worden  »od 
Die  Garantie  für  das  snr  Tilgung  des  Kapitals  bestimmte  Vu^/t  begfsm 
bei  EröffhUDg  der  Eisenbahn. 

§  18.  Die  Zahlung  der  Zinsen  auf  Aktien  und  Obligationen  erfolgt  svosial 
im  Jahre,  am  1.  Februar  und  1.  Aufrust  nci.cn  Stils.  Bis  zur  Eröffnui.jr 
iWr  Hahn  erfolgt  die  Zaliluiiü:  der  Zinsen  auf  Aktien  und  Ol^igitioQM 
(§§  lö  u.  17)  durch  uanuttclbare  Anordoiuig  der  Eegieruug. 
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152  Aktiengesellschaften  mit   416  400000  «Ä, 

hiervon  waren 

12  Eisenhahn^esellschaften  mit   200  400  000 

und  in  dem  Zeitraum  von  i8ö6— 1881  auf 

833  Aktienprcsellscliaften  mit   1810300000  Ji, 

wovon  918600000  (also  mehr  als  50%)  in  Eisenbahnen  angelegt 
waren. 

Da  in  dieser  Zeit  einige  LnndsehaftsstAnde  (Ssemstwa)  von  6on- 
vemementSp  Bezirken  and  Kreisen  mit  BahntMtnproJekten  hervortraten 
und  die  staatliche  Konzession  nachsuchten,  so  verpflichtete  die  Regiemnir 
diese  auch  znr  Übernahme  von  Garantien,  gewAhrte  aber  anch  ihrer- 
seits Banvorschflsse  nnd  übernahm  in  einigen  FMlen  anch  einen  Teil  der 
Aktien.  So  erhielten  die  Landstände  von  Tambow  und  Koslow  die  Kon- 
zession 2tim  Bau  der  Linie  Tambow-^Koslow,  die  Landstftnde  des  Gou 
vernements  Saratow.  des  Bezirks  Kirssanow  und  der  Stadt  Saratow  die 
Konzession  für  die  liinic  Tambow— Saratow,  die  LandrichaflsstÄnde  von 
Borissoglebsk  die  Konzession  zum  Bau  der  Tanie  Grjäsi — Borisso^lebsk. 

Im  allgemeinen  Maren  die  Beding'nnrjen,  unter  denen  solche  Bau- 
konzespitinen  an  Landscliaften  verliehen  wurden,  nicht  wesentlich  ver- 
schieden von  denen,  die  an  sonstige  Privataktiengesellschaften  vergeben 
worden.  In  der  Konzessionsurkande  wurde  den  Landstttnden  zur  Pflicht 
gemacht: 

1.  innerhalb  einer  bestimmten  Frist  nach  Verleihnng  der  Konzession 
die  Gesellschaft  ins  Leben  zn  rufen,  die  den  Ban  und  Betrieb  der 
Eisenbahn  zu  flbemehmen  hatte, 

2.  eine  bestimmte  Summe  als  Garantie  far  das  Znstandekommen  der 
Gesellschaft  nnd  für  die  gute  Ausführung  des  Bans  bei  der  Reichs- 
bank  zn  hinterlegen, 

3.  die  Bahn  anf  eigene  Rechnung  nnd  Gefahr  zu  bauen  nnd  mit  dem 
notwendigen  rollenden  Material  usw.  zu  versehen, 

4.  das  Projekt  dem  Wegebaumiuistcrium  zur  Prilfoug  zu  unter- 
breiten, 

ö,  den  Bau  innerhalb  einer  gewissen  Frist  nach  Beginn  der  Arljcilen 
zu  beendigen  (wobei  Rücksicht  auf  Störungen  genommen  wird, 
die  durch  Krieg,  Blockade  usw.  eintreten  würden), 

6.  die  Bahn  nach  der  BetriebserOlltoung  in  einer  die  Betriebssicher- 
heit verborgenden  Weise  zu  unterhalten. 

Eine  wesentlich  andere  Stellung  nahm  jedoch  die  Regierung  bei 

der;irtigen   Konzessionen  mit   ihren   Bürgschaften   ein,   indem   sie  von 

dem  Grundsatze  ausging,  daü  für  besondere  Wünsche  auch  besondere 
ArctifT  für  SlMBliahBWMen.  190S. 
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Opfer  von  den  Landständen  za  hringcen  seien.  Sie  gelbst  reriiielt  sich 
daher  völlijf  neutral  und  legte  —  wio  schon  oben  kurz  erwähnt  wnrdf 
—  den  UiiKlstäiidcn  die  Verpflichtiaig  auf,  der  zu  l»ildenden  Gesellschaft 
einen  gewissen  l'rozmts.itz  des  Reinertrages  vom  nominellen  G<  ^elläclüiUs- 
kapital  zu  garantioren.  Diese  Garantie  sollte  verwendet  werden  für  die 
Bezaiilung  der  01)ligatiuneuzinsen  und  der  Tilf^ang-squtite  (V]  j  "^/o  des  Oh- 
ligfttionenkapitnls  •  mit  Auslosung'.  Die  Zahlun;;  der  ObligatiitiH  iizin-'  n 
ertol^te  zweimal  jährlieh,  die  auf  die  Aktien  fallende  Dividende  wiid 
einmal  jährlich,  doch  nicht  später  als  am  1.  Mai  des  nächsten  Jahres 
gezahlt  Die  Landstände  wurden  ferner  verpflichtet,  auf  eigene  Konten 
alles  zum  Bau  der  Eisenbahnen  erforderliche  Land  zu  erwerben  oad 
dieses  der  Gesellschaft  nnentgeltlich  zu  überlassen.  Alle  Pflichten,  die 
die  Begierong  sonst  selbst  den  Gesellschaften  gegenüber  abemomincQ 
hatte,  güigen  in  demsjelben  Umfange  auf  die  Landstfinde  Aber,  die 
ihrerseits  durch  gewisse  Bestimmungen  in  der  Konzessionsnrkunde  gegen 
VersftiunniBse  der  Gesellschaft  in  der  ErfGUlong  ihrer  Zahlnngsverbindlieh* 
keiten  gesichert  uTirden.^) 

Die  Konzession  für  den  Bau  und  Betrieb  der  Bahnen  wurde  deo 
Gesellschaften  auf  37,  75,  80,  81,  88,  85,  in  den  meisten  Fällen  jedoch 
auf  75  und  85  Jahre  verliehen  und  zwar  in  der  Regel  vom  Tage  der 
Eröflhung  des  Verkehrs  auf  der  ganzen  Ldnie.  Innerhalb  dieser  Frist 
wurde  auch  der  Zeitpunkt  festgesetzt,  an  dem  der  Staat  die  Bahn  zarück* 
kaufen  konnte;  gewöhnlich  sollte  das  Ankaufsrecht  20  Jahre  nach  Eröff* 
nun^  des  Betriebes  oder  nach  Abiaul"  der  Frist  eintreten,  die  zur  Vollen- 
dwD^  der  Arbciien  bestimmt  war.  Nach  Ablauf  der  Konzessionr-fri^t  im 
die  Kegicrung  unverzüg^lieh  unentgeltlich  in  den  Besitz  der  Bahn  mit 
allem  ihr  zugehnri'^en.  I»evveglichen  und  mibcwegliclien  Material,  wenn 
nach  Verlauf  der  kuuzessionsfrist  das  Kapital  der  Gesellj^chalt  vollstiiudiir 
getil*rt  war.  In  den  allermeisten  Fällen  zahlt  sie  hierbei  der  Gesellschaft 
nur  den  Wert  des  beweglichen  Materials  (Lokomotiven,  Wagen,  Masehin-  u 
usw.)  zurück,  das  von  der  Gesellsclinft  aus  eigenen  Mitteln  dem  ursprünjr- 
lichen  ~  bei  Beginn  des  Betriebes  vorhanden  gewesenen  ^  Inventar 
bestände  hinzugefügt  worden  war. 

Daß  den  Gesellschaften  in  der  Konzessionsuricnnde  das  Recht  <ler 
Enteignung  in  weitestem  Umfange  verliehen  wurde,  entsprach  auch  den 

Übrigen»  waren  die  Aktien  derartiger,  von  Laudständen  begrümirtou 
Ki^.f•nb;^hllJ^eselI^c•ha^t^■u  an  den  in-  wie  ausländischen  Bornen  si-hr  bebeht 
wurden  die  Aktien  der  Oespllsrhaft  Tambow — Koslow  beibpielsweit<e  in  kurzer 
Zeit  um  das  14  fache  überzeichnet  und  au  der  St.  Petersburger  Börse  im  J»hti 
id70  mit  7  Rbl.  Prämie  gehaudelt  Allerdiogs  waren  diese  Aktien  suin  KsMe  rm 
8^  BbL  Kredit  für  die  Aktie  von  100  RbL  Metall  aufgelegt  wordeo. 


Digitized  by  Google 


Ba«ai0cbe  Eisenbahnpolilik  im  nennsehntOB  Jahrhundert  1249 


in  den  übrigen  europäischen  Ländern  geltenden  Bestimmungen.  Aber 
sehr  hänfig  wurden  ihnen  auch  Kronländereien  im  Urzustände,  die  einem 
Obrok Verhältnisse^)  nicht  anterworfen  waren,  unentgeltlich  und  zwar  in 
soicher  Ausdehnung^  ftberlASsen,  als  zum  Bau  des  Bahnkrirpers,  zur  Anlage 
von  Bahnhofsanlagen  usw.  eifonlerlich  war.  In  gleicher  Weise  war  den 
Oesellschaften  gestattet»  ans  allen  In  der  Nahe  der  Bahn  liegenden,  noch 
nicht  urbar  gemachten  KronlSndereien,  die  unbewaldet  waren  und  keinem 
Obrokverhfiltnisse^  onterlagen,  sich  unentgeltlich  das  zum  Eisenbafanbau 
erforderliche  Material  zu  beschaffen  (z.  B.  Steine,  Sand,  Kies,  Lehm,  Kalk). 
Die  Beamten,  Arbeiter  und  Baumaterialien  der  im  Bau  begriffenen  Bisen' 
bahnlinien  wurden  auf  Staatsbahnen  zu  ermAßigten  Preisen  befördert 
Besonders  wichtig  für  die  Gesellschaften  aber  war  es,  daß  sie  wAhrend  der 
Zeit  der  Vorarbeiten  und  des  Baus  von  allen  Kronsteuem  beftrelt  waren. 

Für  die  Vergebung  des  Balinbaus  und  -betriebes  wurden  von  der 
Regierung  gcwühnlich  Submissiuneii  ausgeschrieben,  sehr  häufig  aber 
traten  die  Begründer  der  Gesellschaft  mit  ilircn  Plänen  an  die  Regierunjr 
liermi.  Die  UiiterneliuK  r.  denrü  die  Konzession  erteilt  war,  niiiLiten  >irli 
vei'prtichteii,  innerhalb  einer  bestimmten  Frist  vom  Tage  der  Konzessiuns- 
erteilung  an  eine  Gesellschaft  zu  gründen  und  ein  im  einzelnen  ausge- 
nrbpitetes  Projekt  für  den  Bau  an  den  Minister  der  Verkeln-swege  zur 
Bestätigung  einzureichen.  Mit  den  Arbeiten  selbst  muUte  an  einem  in  der 
Konzession  festgesetzten  Termine  begonnen  werden.  Auch  in  diesem 
Zeitabschnitt  hielt  die  Kegiemng  daran  fest,  den  Tag  der  Betriebseröftnung 
vorzuschreiben:  indessen  stand  dieser  Eröffnungstermin  lediglich  auf  dem 
Papier,  in  Wirklichkeit  wurde  er  fast  niemals  innegehalten.  Wie  fMIher, 
nra&ten  die  Konzessionäre  als  Garantie  für  Bildung  der  (resellschaft  und 
fUr  den  Bau  der  Bahn  eine  Summe  bei  der  Reichsbank  hinterlegen,  die 
bei  Nichterfbllung  der  abernommenen  Pflichten  an  die  Staatskasse  fiel. 

Die  Aufsicht  Aber  den  Bau  und  Betrieb  der  Bahnen  wurde  ständig 
vom  Minister  der  Verkehrswege  ausgettbt  Zu  diesem  Zwecke  wurde  im 
Ministerium  eine  Anfiiichtsabteüang  gebildet,  der  diese  oberste  Aufeicht 
aber  den  Bau  und  Betrieb  der  Eisenbahnen  oblag;  Insbesondere  trat  diese 
Behörde  in  Tätigkeit  bei  den  vielfachen  und  oft  langwierigen  Verhand- 
lungen über  die  notwcndifipen  Enteignungen.  An  diese  Behörde  mnljtt  n 
auch  die  Jahresberieht»-  der  Gesellschaften  ein;j:eschickt  werden.  Die 
finanzielle  Unterhaltuni^  dieser  lnspektion  lag  zum  allergrößten  Teil  den 
Eisenbahngescllschatten  ob,  die 


1)  Obrok  =  der  vou  den  Bauern  gezahlte  Pachtzins,  Grund-,  Erbzins.  Es 
sind  hier  also  solche  KroftlHtid^  reieo  gemeint,  auf  denen  keine  sinspflichtigen 
Bauern  sitzen  (sogen.  Krousbauem;. 
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(i)  während  der  Zeit  des  Baas  einen  beötimuiten  Beirag  tur  die 
WVrst  (20  -  40  Rbl.), 

b)  nach  Eröüuuug  des  Betriebes  einen  bestimmten  Prozentsatz  der 
Roheinnahme  f  V4  7o  —  V2  %) 
zn  zahlen  hatten.  Beim  Bau  von  Staatsbahnen,  der  i:1rivatgei<elIschafteD 
übertragen  war,  hatte  diese  BeliOrde  alle  von  diesen  Gesellschaften  an 
das  Ministerium  gelangenden  Fordenmgen,  Rechnungen  usw.  zu  prüfen 
nnd  —  wenn  sie  YOn  der  EiseDhabnabteiliing  des  Ministeriums  bescheinigt 
waren  —  zu  zahlen. 

Der  Bau  selbst  hatte,  abgesehen  Ton  den  durch  Klima,  ungefaeute 
Entfernungen,  Arbeitermangel  yemraachten  Störungen,  besonders  unter 
dem  Mangel  an  brauchbarem  Material  zn  leiden.  Auch  hier  griff  die 
Begiemng  helfend  ein.  Den  Gesellschaften  wnrden  in  groBem  ümfangf 
BauTorschüsse,  Beihilfen  für  Abgänge,  später  auch  grolle  Summen 
für  Beschaffung  von  rollendem  Material  gewährt;  so  erhielt  der  Unter 
nehmer  PolJakofT  beim  Bau  der  Linie  Kursk— Charkow — Asow  9000000 
Rubel,  die  Große  Russische  Eisenbahngesellsohaft  zur  Instandsetzung  der 
Nikolaibahn  14  000  000  Rbl.,')  die  Landschaft  Borrissoglebsk  1000  ODO  Rbl 
In  einzplnen  Konzessionen  werden  besondere  Abmachungen  mit  den  Bau 
unternolnncni  ^etrofft  n.  nach  donon  der  Bau  der  Bahnstrecke  nnd  liie 
Herstellung:  des  B('trit'bsiiiat<'ria]s  l.'ochnung  der  Kegieninp:  ül»«-nn>iiiiUfü 
werden  sollen,  die  den  Unternt*liin«'rn  zu  diesem  Zwecke  jähiliche  Renten 
zahlt,  so  z.  B.  in  der  Konzession  an  das  belgische  Konsortium  de  Vrier«'. 
Schaken  u.  Cie.,  betreftend  den  Bau  der  Linien  Kiew— Balta,  Kasatin— 
Berditschcff,  Shmerinka — Wolotschisk,  femer  in  den  Verträge!!  mit  dem 
Baron  v.  Ungem-Stemberg,  betreffend  den  Bau  der  I>inien  Jelissawetgrad— 
Krementseliug.  Bnlta— Jelissawetgrad,  Tiraapol— KischeneflT.  Diese  Vor- 
schtlsse,  Beihilfen  und  Renten  wurden  in  den  meisten  F&llen  als  verlorene 
Beiträge  gewährt,  Jedenfalls  von  den  Gesellschaften  als  nicht  rflckzahlbar 
angesehen.  Da  nun  die  Baukosten  sehr  häufig  das  AnUigekapital  bedeu- 
tend Überschritten,  so  wurde  (wie  beispielsweise  bei  der  Riga-Dünabuiger 
Eisenbahn  im  Jahre  1864)  die  Ausgabe  von  Piioiitätsobligationen  not- 
wendig, die  später  durch  Auslosung  innerhalb  einer  bestimmten  Frist 
getilgt  werden  mußten. 

Um  die  Arbeiten  beim  Streekenbau  möglichst  zn  fördern  und  um 
die  in  dem  spärlich  bevölkerten  Lande  fohlenden  Arbeitskräfle  zu  ersetsen, 
wurden  auf  Grund  kaiserlicher  Verordnungen  sowohl  aktive  Tlnippen  als 
auch  Miiitärgefangenenabtellungen  far  den  Bau  verwendet,  auch  bei  solchen 
Linien,  die  lediglich  von  Privatunternehmern  und  auf  deren  eigene  Gefahr 


»j  Siebe  S.  12Ö7. 
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gebaut  wurden.  So  wordea  bei  dem  Bau  der  Linie  Kiew — Balta  zeitweise 
3  Infanteriedivisionen,  auf  der  transkankaslsehen  Bahn  swischen  Poti 
nnd  Tiflis  6000  Hann  besehäfdgti  femer  gelangten  beim  Bau  der  Linie 
Odessa— Balta  4  Eomi>agnien  Uilitftrgefangene,  beim  Bau  der  Linie  Orel — 
Kursk  4—7  Kompagnien  solcher  Arrestanten  zur  Verwendung.  Diese 
Verwendung  von  aktiven  Truppen  2u  den  Erdarbeiten  beim  Bau  von 
Privateisenbahnlinien  hat  damals  sehr  viel  Aufsehen  erregt  und  der  russi- 
schen Regierung  man^erlei  Angiiife  im  In-  und  Auslände  zugezogen; 
sie  laßt  sich  indessen  sehr  wohl  recbtfertigcu,  wenn  man  erwftgt,  daß  die 
Regierung  aus  wirtschaftlichen  und  politischen,  nicht  zuletzt  auch  aus 
militärischen  Grtinden  alle  Veraiilassun«;  hatte,  den  Hau  der  Eisenbahn- 
linien mit  allen  ihr  zti  (Jebotc  stclicndcu  Mitteln  zu  tVtrdcrn. 

DioxT  Arbciterinangel  sowie  die  Eintiüs^-»'  des  Klimas  ilaage  und 
selineereiche  \Viüler\  (roldknappheit,  die  mitten  in  der  Bauperiode  eintrat: 
das  waren  Momente,  die  sich  in  dem  kontinentalen,  dünn  bevölkerten, 
naturalwirtschattlichen,  djiher  geldarmen  Kußland  fühlbarer  machten,  als 
in  den  mittel-  und  westeuropäischen  Staaten,  das  waren  die  Ursachen 
häuflger  Bauverzögerung  und  unpünktlicher  Betriebseröffnung.  Hinzu  trat 
wohl  auch  der  Mangel  an  technisch  geschaltem  Personal,  ein  Mangel,  dem 
erst  später  durch  Errichtung  von  Eisenbahnfacbschulen»  insbesondere  zur 
Ausbildung  eines  guten  und  brauchbaren  Lokomotivführer-  und  Zugper- 
sonals» abgeholfen  wurde. 

Vornehmlich  aber  machte  sieh  gerade  in  dieser  Zeit  des  größten 
Aufschwunges  in  der  Sntwicklung  des  Eisenbahnwesens  die  geringe 
Industrielle  Entwicklung  des  Landes  fählbar»  ein  Umstand,  der 
allerdings  eine  Hilderang  der  hochschntzzOllnerischen  Politik  zur  Folge 
hatte.  Denn  da  die  mssisehe  Eisen-  und  Maschinenindustrfe  den  in  dieser 
Epoche  fttißerordentlich  steigenden  Bedarf  an  Eisenbahnbau-  und  Betricbs- 
material  nicht  decken  konnte,  der  Regierung  aber  doch  in  erster  Linie 
daran  gelegen  war,  den  I^au  von  Eisenbahnen  nach  Kräften  zu  fördern, 
so  wurde  sehr  vielen  GeseJlscliaften  schon  in  der  Konzesj^ionsurkunde 
die  Erlaubnis  ^jegeben,  das  erforderliche  Material  zollfrei  vi.ni  Auslände 
einzulühren,  beispielsweise')  Schienen,  Eisen  in  allen  Mengen,  Dampf- 
maschinen. Lokomotiven.  Tender,  Wagen,  Rüder  usw. 

In  einzelnen  Fällen  waren  die  Gesellschaften  angewiesen,  in 
Kußland  selbst,  z.  ß.  auf  Lokomotiven,  Bef^rellungen  zu  machen,  jedoch 
nur  auf  eine  so  große  Anzahl,  als  die  russischen  Maschinenfabriken  zu 
dem  gegebenen  Termine  zu  liefern  imstande  waren,  oder  anf  eine  so 


1)  In  der  KonsesMon  für  ^e  Gesellschaft  Rybinsk— Ossietschensk  (später 
Rybinsk— Bologoje). 
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große  Zahl,  als  die  Begricrung^  von  der  Zahl  der  —  von  ihr  schon  m 
RiiÜUuid  bestellten  —  Mascbinen  an  die  GeseliachAften  abzugeben  bitte. 

Wie  sehr  gerade  der  Bedarf  an  Mascbinen  in  dieser  Zeit  stieg, 
wird  ans  folgender  TkbeUe  (nach  Hatthaei)  ersichtlich.  Es  wonle  m 
Hnschinen  ans  dem  Auslände  eingeführt: 

im  Jahre  1857  für    7  609  775  Kubel 


7t 

1858 

7  597  799 

rt 

1859 

11  296  612 

n 

« 

1860 

8  526  653 

1t 

n 

1861 

8  601  174 

ft 

lt 

1862 

8  884  0-28 

n 

n 

1863 

5  810  638 

ft 

n 

f* 

1864 

7  027  490 

« 

n 

n 

1865 

n 

6050296 

« 

n 

f> 

1866 

n 

10368424 

^ft 

it 

n 

1867 

n 

15022671 

it 

»1 

n 

1868 

f» 

16321206 

» 

jt 

1869 

rt 

16881971 

« 

jt 

11 

1870 

« 

21  827  889 

IT 

Dagegen  war  die  Maschinenfabrikation  in  Rußland  seihst  noch  außer- 
ordentlich schwach.  So  wurden  in  der  Zeit  von  1857 — 1867,  also  in  einem 
Zeiträume  von  10  Jahren,  im  ganzen  nor  für  etwa  15000000  Rubel 
Maschinen  gebant,  nnter  denen  aber  nnr  einzelne  Lokomotiven  waraL 
Erst  im  Jahre  1867  erhielt  der  damalige  Pachter  der  Nikolaibahn,  Wynsnt, 
die  Konzessioni  in  St  Petersburg  nach  dem  Muster  des  Borsigscheo 
Werkes  in  Berlin  eine  Wericstatt  fftr  Eisenbabnmaschinen  und  Waij^ 
zu  errichten,  wobei  die  Hegiemng  sich  verpflichtete,  ibro  12  Jahre  lang 
für  50000000  Rubel  Wagen  und  Lokomotiven  abzunehmen  (nach  Ablsnf 
dieser  Frist  sollte  das  auf  1 000000  £  geschätzte  Unternehmen  sn 
den  Staat  übergehen).  Noch  auf  der  Industrieausstellung  in  St  PeteiB- 
bürg  (Mai  1870)  waren  die  von  fünf  russischen  Maschinenbauanslalten 
ausgestellten  Lokomotiven  meist  wenig  leistungsflUiig,  sodaß  fast  der 
gesaiTitP  Redarf  aus  dem  Auslande,  besonders  England,  gedeckt  werden 
muüie.  Erst  allmählich  konnte  die  nissiseho  Eisen-  und  Mnschincnindustrie 
die  Konkurrenz  mit  (l<  m  Auslände  aufneliinen,  aber  noch  im  Jahre  1882. 
auf  der  industrieau>>tellun«f  in  Moskau,  standen  die  russischen  Erzeugni^^^ 
weit  hinter  den  onf^lisclicn,  deutschen  und  französischen  zurück.  Jeden- 
fnlls  w}»r  OS  vcrstiin'liir.  wenn  die  russische  Zollpolitik  die&er  Zeit  Er- 
ieichterun<;en  in  der  Hinlulir  bewirkte,  deren  eine  vorwärts  strebende 
Eiseubahnpolitik  bedurfte,  um  ihre  Ziele  zu  erreichen. 
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Die  Verwaltang  der  Bahnen  lag  gewöhnlich  m  den  Händen  einer 
▼on  der  GeseUechaft  ernannten  Direktion,  die  ans  drei  Mitgliedern  bestand. 
Bot  8it2  der  Direktion  befimd  sich  entweder  in  einer  der  Hanptstftdte 
oder  der  an  der  betrelfenden  Bahnlinie  gelegenen  Städte«  bei  einseinen 
Oesellsehaften,  wie  s.  B.  bei  der  Gesellschalt  Dttnabnrg— Witebsk  anch 
anflerhalb  Rafilands,  in  London,  während  In  RuBland  selbst  (Riga)  nur  eine 
sogenannte  Agentur  sich  befand.  Im  Jahre  1869  gab  es  40  EUsenbahn- 
gcaellschaften  in  Rnfiland;  von  diesen  hatten 

13  Gesellschaften  ihre  Direktion  in  St.  Petersburg, 
9  j,  »  «        «  Moskau, 

4  „  IT  n        «  Warfchau, 

3  „  „  „        „  Higra, 

wühri'nd  die  übrigen  vereinzelt  in  Trovinzialstädten  an  den  zugehörigen 
Bahnlinien  ihren  Sitz  hatten. 

Die  Organisation  der  Verwaltangen  russischer  Privatbahnen  entsprach 
fast  ganz  der  damiüs  bei  den  deutschen  Eisenbahnverwaltungen  üblichen. 
Unter  der  Oberleitung  der  Direktion  teilte  sich  die  gesamte  Verwaltung 
In  drei  Hauptgoschäflsbereiche  und  zwar  in 

I.  die  Zentralver^'nltun^'^  mit 

ii)  dem  Haui)iburcau  uulcr  Leitung^  cb  s  Kanzleidirektors,  dorn  auch 
der  Vortraf^  und  die  rrotokoiliuiuTing  in  den  Direktorial- 
Sitzun^en  obliegt, 

b)  der  Druckerei, 

c)  der  Material  Verwaltung; 

IL  fUe  BetriebsTerwaltong,  an  deren  Spitze  der  Betriebsdirektor  stand, 
mit 

a)  der  Werlutättenrerwaltung, 

b)  dem  Bechnnngsbnrean; 

III.  die  Bauverwaltunjf,  an  deren  Spitze  der  Oberingenieur  stand,  mit 
der  Telegraphenverwaltniip-. 

.Meistens  stand  den  Gesellschaften  das  Recht  zu,  als  Beamte  sowohl 
rosaisclie  Untertanen,  als  auch  Ausländer^)  anzustellen;  letztere  waren 

')  Die  ZulASjsijiia;'  von  Ausländern  zu  den  Beuntenstellfn  im  Kisi  nV»  td  idionsti^ 
wnr  bojrründot  in  dcni  Mangle!  nn  xuverl&sslgem,  brauchbarem,  cintieitnischem 
Personal.  Der  Betrieb  der  Bahnen  litt  —  abgesehen  von  den  sclion  in  tVüheren 
Epochen  besprochenen  Mißstladen  —  Tomehmlich  darunter,  daß  in  Kußland  selbst 
keine  genügead  Toigebildeteii  Lolcomotivfilhrer  und  sonstigen  technischen  Be- 
amfen  vorhanden  wsien;  man  mußte  solche  meistens  erst  aus  DentsehUnd,  F^nk- 
reicbt  England  kommen  lassen.  Auf  doselnen  Linien  hatte  dieser  Mangel  tu 
bedeatonden  Verlosten  und  beklagenswerten  rnfAllen  geftthrt,  da  man  ge- 
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aber  dea  —  in  Rußland  allgemein  für  Ausländer  geltenden  —  Gesetzen 
unterworfen*  Nor  fOr  solche  Ämter,  deren  Inhaber  h&ufl^  mit  dem  PubliksB 
in  BerOhrong  zu  kommen  pflegten  (ötations Vorsteher,  Expedienten  usw.). 
mußten  zum  mindesten  solche  Personen  gewAhlt  werden,  die  der  rassischen 
Sprache  mfichtlg  waren.  Im  Übrigen  waren  die  GeseUschalten  schon  la 
der  Koncessionsurkande  yeipflichtet,  nach  der  ErOffiiang  des  Verkehn 
die  Strecke  nnd  den  Betrieb  derart  in  Ordnung  zu.  halten,  daß  die  Ver 
kebrssicherheit  Jederzeit  gewahrleistet  wnrde.  So  waren  in  den  Kon- 
zessionen bestimmte  Vorschriften  gegeben  fUr  den  Bau  der  Erdd&nme. 
Brfleken,  die  Zahl  der  Gleise,  Beschaffenheit  und  Menge  des  roDendes 
Materials,  ferner  für  die  Bahnhofsanlagen,  Schnelligkeit  der  Züge  u.  &  In 
der  Konzession  an  die  Baltische  Eisenbahngesellschaft  yom  10.  Augott 
1868  war  die  Bestimmung  enthalten,  daß,  wenn  die  jährliche  Boheinnahnw 
9  000  Rubel  fttr  die  Werst  betragen  würde,  die  Gesellschaft  verpflichtet 
wäre,  ein  zweites  Gleise  zu  legen.  Wenn  nun  die  Privatgesellschaftei: 
sehr  liuulig  Cielegenhcit  nahmen,  ihre  aus  der  Konzession  oder  den  \Vr 
trilgen  sich  ergebenden  Pflichten  nicht  in  vollem  Umfange  oder  auch 
gaiiiiclit  ZU  erfüllen,  so  lag  das  ziiin  großen  Teile  daran,  daß  die  Kcgie- 
rnu^s  sich  bei  dei-  frjiii7f'n  Verwaltung  nur  geringes  oder  gai'  kein  Ein- 
bpruchsrecht  vorbeliaitrn  hatte. 

Hierin  ist  auch  der  Griiiul  zu  suchen,  warum  die  einzelnen  Bahn 
Verwaltungen  ganz  nach  Willkür  schalteten,  die  Fahrpläne  nach  Belieben 
feststellten,  meistens  ohne  Rücksicht  auf  rechtzeitige  Bahnanschlüs;>e  zu 
nehmen,  die  Tarife  lediglich  in  ihrem  eijr'-nsten  Interesse  erstellten,  ohr.e 
Rücksicht  auf  die  allgemeine  wirtschaftliche  I^age  zu  nehmen«  und  endlich 
in  den  meisten  Fallen  jeden  direkten  Verkehr  mit  NachbargeseUschsfkes 
abzulehnen  bemüht  waren;  alles  Erscheinungen,  die  mit  dem  privatwirt- 
schaftlichen System  stets  verbunden  sind,  wenn  nicht  eine  regelnde  und 
ausgleichende  Aufsichtsbehörde  vorhanden  ist.  Man  darf  aber  hierbei  nicht 

Bwungen  war,  beispielsweifie  die  Ftlhrung  von  Lokomotiven  solchen  Leuten  si 

überlassen,  deren  technische  und  moralische  BefUhipm^r  nicht  hinrdchend  ge- 
prüft werden  konnte.  Nun  bestand  zwar  eine  kniserliche  Verordnung,  nach  der 
jede  Rahnvcrwaltiing'  l)f»i  einem  proCeren  Verschulden  eines  Lokomotivführern, 
das  .seiiif  lMitla«^suii^  zur  Fol^^e  halte,  sämtlichen  anderen  Balinr-u  de«  iieiches 
duvuu  Mitteilungen  machen  sollte.  Indessen  konnte  eine  derariige  Verordnung 
zwar  untüchtige  Elemente  seitw^se  oder  für  immer  ans  dem  so  versatwortoiig^ 
vollen  Bernfe  ausscheiden,  aber  nichts  Positives  esEieleo.  £rst  am  Ende  dir  60sr 
und  Anfang  der  70er  Jahre  trat  man,  um  diesem  an|>findiiclieii  Mangel  absnhelffa. 
der  Errichtung  einer  Lokomotivführerschule  nllher,  zu  deren  Unterhaltang  Jede 
Bahn  des  Reiches  für  1  Werbt  ihrer  Strecke  6  Rbl.  jUhriich  beisteuern  sollte 
Natiirlicii  konntf  der  Ersatz  durch  einheimische  Lokomoiivf (ihrer  *ehr  laagiWD 
und  erst  in  sp&tereu  Jahren  in  einem  Hotteten  Tempo  erfolgen. 
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90  sehr  dem  System  an  sich  einen  Vorwurf  maeheh,  als  vielmehr  den 
leitenden  Staatsmännern,  die  es  Tersilnmt  hatten,  in  den  Konzessions- 
arknnden  klar  nnd  unzweideutig  zum  Ansdmek  zn  bringen»  daß  die  Be- 
gierang  die  höchste  AnftichtsbehCrde  in  allen  den  Angelegenheiten  sehi 
müssep  die  das  wlrtschaftUohe  Leben  eines  Volkes  mehr  oder  weniger 
stark  beeinflussen.  Za  diesen  Angelegenheiten  gehört  aber  zweifellos  das 
Tarifwesen. 

Den  Privatgesellschaften  war  in  den  Konzessionsnrknnden  überlassen, 
die  Tarife  innerhalb  gewisser  Grenzen  selbst  zu  bestimmen,  allmählieb 
aber  war  der  Tarif  der  Nikolaibahn,  der  öfters  geändert  wurde  (so  zu- 
letzt 1864),  prewissermaßen  als  Muster  aufgestellt  worden,  nach  dem 
i«ich  die  anderen  BahH^rnt  llschaften  bei  der  Herstellung  ihrer  Tarife  zu 
richten  hatten.  So  war  in  der  Konzession  für  die  Gesellschaft  Rybinsk  — 
Ossietschensk  vom  12.  Juli  lyfiS  gesaprt.  daß  die  Tarife  die  auf  der 
Nikolaibahn  erhobenen  Höchstsfitze  nicht  ühersehreiten  dürften. 

Im  Jahre  1867  wunle  unter  Mitwirkung  der  Moskauer  und  St.  Peters- 
hurger  Kaufmannschaft  der  Versuch  gemacht,  einen  gemeinsamen  Tarif 
für  alle  Eisenbahngesellschaften  aufzustellen.  Dieser  sogenannte  Jera- 
koffsche  Tarif  ist  aber  nur  ttlr  die  Nikolaibahn  nnd  da  auch  nur  auf  ein 
Jahr  in  Kraft  getreten. 

Einen  ebenso  geringen  praktischen  Erfolg  hatte  eine  Konferenz  der 
Vertreter  aller  russischen  Bahnen,  die  in  St.  Petersburg  im  Angnst  1869 
tagte.  Zwar  wurde  eine  prinzipielle  lünigang  über  die  Ausgleichung  der 
verschiedenen  Tarife  erzielt,  tatsächlich  blieb  es  aber  beim  Alten. 

In  demselben  Jahre  gelang  es  allerdings,  die  Grundsätze  ttber 
direkte  Beförderung  der  Personen-  nnd  Gttterzfige  auf  allen  Linien  und 
fiber  gemeinsame  Wagenbenutzung  zu  vereinbaren  und  damit  die  üm- 
ladung  der  Oflter  auf  den  Übergangsstationen  zu  beseitigen.  Das  Tarif- 
wesen blieb  aber  in  dem  bisherigen  verwirrten  Zustand. 

Das  Jahr  1868  brachte  einige  tiefgreitende  .iiiderungen  iu  der  bisher 
befolgten  Politik.  Zunäehst  auf  dem  Gebiete  des  Konzessionswesens. 
Da  nämlich  die  Richtung  und  Lage  der  Bahnen  nicht  durch  die  Regierung 
festgestellt  wurde,  so  fehlte  eine  Kontrolle  über  die  veranschlagten  Kosten, 
lind  die  Obligationen,  die  der  Staat  übernahm,  deckten  in  den  meisten 
Fallen  die  Baukosten,  wahrend  das  Aktienkapital  eine  reine  Prämie  der 
Oründer  bildete.  Infolgedessen  beschloß  man,  von  nun  an  eine  Kon- 
kurrenz zwischen  verschiedenen  Bauunternehmern  zuzulassen.  Zu  diesem 
Zwecke  erschien  am  18.  Oktober  1868  eine  AllerbOohste  Entschließung, 
die  folgende  Grundsätze  aufstellte: 
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1.  die  Konzessionsgesuche  sollen  fortan  vorläufig  durch  das  MhmUr- 
komitee  geprüft  werden,  das  jbh  entscheiden  bat»  ob  im  gegebenen 
F»lle  eine  Konknirens  efwUnacbt  sei; 

2.  der  Flnansminiater  erbittet  die  AUerhOchate  Genehmlgimg,  üoter- 
netamer,  die  er  empfehlen  Icann,  aar  Konkoireu  suzolaasen; 

3.  die  PreiBangebote  werden  in  geBohlossenen  ümBcUAgen  dem 
Flnanminister  zngeschickt  nnd  im  Hinisterrate  in  Gegenwart  der 
Ronlnirrenten  geOflhet; 

4.  den  Konkarrenten  wird  eröffnet: 

a)  dal]  der,  dessen  Aiig-chot  nno^onomiucu  wird,  die  Kosten  für 
die  Trassifrunfx  zu  tragen  hahc: 

b)  daß  das  Ministerkomitee  nach  Prüfung  der  Vorschläge  den 
Bestbietenden  zur  Allerhöchsten  Bestätigung  Torschligt  oder 
aber  die  Abweisung  aller  Angebote  beantragt; 

c)  dafi  der  endgttltlg  Bestätigte,  falls  er  selbst  keine  Vorstadiea 
nnd  Vorarbeiten  fttr  die  Linie  gemacht  hat»  Entachfidignngen 
an  diejenigen  —  sei  es  die  Regiemng  selbst  oder  Privatper- 
sonen —  zu  zahlen  hat,  die  die  Vorarbeiten  aosgeftthrt  haben. 

Die  Fuigc  dieser  Bestimmungen  war  eine  bedeutende  HerabeetKung 
der  Baukosten,  wie  sich  sogleich  bei  Vergebung  der  Ende  1868  kon- 
zessionierten Linien  Moskau — Smolcusk  und  Ostaschkowo — Torshok 
lierausstellte. 

DiiEi  zweite,  bei  weitem  aber  bemerkenswertere  Ereiguit»  des  Jahres^ 
18(>S  war  der  Verkauf  der   Nikidaihahu  an  die  Gmlie  Russische  Ei>«:'n- 
bahn«?Hsellscliaft   und   liierniit   das  völlige  Aufg'f  ln-n   staatliclier  Initiativ- 
im  i-^isenbahubau  und  -Betrieb.    Die  Gründe  hierfür  sind  lediglich  in  der 
Ünanziellen  lAge  des  rusöiäciien  Staates  zu  suchen. 

Die  Krisis  des  Jahres  1866^)  hatte  ein  starkes  Defizit  gebracht 
ein  solches  wurde  auch  für  das  Jahr  1867  erwartet  Bei  dieser  Finans- 
läge  mußten  sich  naturgemäß  erhebliehe  Schwierigkeiten  ergeben,  wenn 
der  Staat  in  der  oben  geschilderten  Weise  die  Priyatgesellschaften  weiter 
unterstatzen  wollte  und  außerdem  selbst  einzelne  Linien  (Kiew— BaltSt 
Balta-^Odessa  usw.)  auf  eigene  Kosten  zu  bauen  unternahm.  Solltem  aber 
die  von  privater  sowohl,  als  auch  von  staatlicher  Seite  begonnenen  Baha- 
bautcn  weiter  fortgesetzt  werden,  so  waren  fQr  die  nächsten  vier  Jahre 

>)  Die  Krisis  dieses  Jahres  war  in  allen  europilschaa  Staaten  bemeikbv. 
Daß  sie  In  Rußland  besonders  fühlbar  wurde,  darf  nicht  wnudemehmen.  Wus 

beson  ders  die  Stant.stin<inzen  anbetraf,  so  waren  die  Ansgsben  für  Heer  und 
Marine  in  stetem  Anwacbseu  begriffen;  im  Jahre  1864  waren  sie  besooden  grsi 
gewesen. 
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120  KUlionen  Rubel  erforderlieh.  Eine  ünterbrechnng  der  Arbeiten  hAtte 
nicht  nur  einen  VerfaU  der  bither  mumsgeflUirten  Arbeiten  zur  Folge 
gehabt;  sondern  anoh  den  Ban  in  späteren  Jahren  erheblieh  Tertenert. 
In  dieser  schwierigen  Lage  schlag  das  FInanzministerinm  am  8.  Febmar 
1867  vor,  die  Nikolaibahn  anf  85  Jahre  zu  verkanfen  und  die  dadurch 
craiette  Kanfbnmme  als  Eisenbahnbanfonds  zu  verwenden,  der  ansschUeB- 
llcb  znm  Bau  nener  linien  verwendet  werden  sollte.  Es  wurde  darauf 
hingewiesen,  daß  die  Nikolaibahn,  die  Im  Jahre  18<>3  noch  an  fünfter 
Stelle  mit  ihrer  ErtragsreiUe  stand,  im  I^uife  von  vier  Jahren  an  die 
y^weite  Stelle  aller  Eisenbahnen  Europas  gerückt  war.  da  sie  in 
dieser  Zeit  ihre  Einnahmen  von  J6  000  auf  20  000  Rubel  für  die  Werst 
gebraeht  hatte. 

Ge^en  den  Plan  des  Finanzministeriums  sprach  sieh  das  Vcrkehrs- 
ministenum  au»,  das  den  Verkauf  als  nieht  zeii»^einaLi  erachtete.  Die 
Bahn  wdrde  angesichts  der  Betriel)8ergebnisse  der  letzten  Jahre  zweifellos 
nach  vier  Jahren  schon  Hü(K)  OOÜ  Rubel  jahrlichen  Reingewinn  ergeben;  aller- 
dings müßten  14  000000  Rubel  neu  aufgewendet  werden,  um  den  erhöhten 
Anforderungen  des  Verkehrs  besser  genügen  zu  können.  Wenn  man 
durchaus  auf  diese  Weise  die  weiteren  Mittel  zum  Bau  von  Eisenbahnen 
beschaffen  wollte,  so  sei  es  ratsam,  die  Nikolaibahn  nnr  anf  eine  be- 
stimmte Zeit  zn  verpachten.  Trotz  dieses  Einspruchs  des  Verkehrs- 
miDisteriums  drang  das  Finanzministerium  mit  seinem  Vorsehlage  durch 
nnd  der  Verkauf  wurde  im  Prinzip  beschlossen.  Indessen  war  das  Er- 
gebnis der  in  London  nnd  Paris  angeknüpften  Verhandlungen  nicht  der 
Verkauf  der  Bahn,  sondern  eine  nene  Staatsanleihe  in  Form  von  75  Hill. 
Kabeln  vierprozentiger,  in  84  Jahren  zu  tilgender  Obligationen  der  Nlkolai- 
babn  zum  Kurse  von  61,5%.  Die  Verzinsung  dieser  Anleihe  stellte  sich 
tatsächlich  anf  6,77  o/q,  wozu  noch  ein  Tilgungsbetrag  von  0,415  Vo  hinzu- 
trat.  Die  Abmachungen  wurden  durch  Ükas  vom  13.  Juli  1867  ^^enehmigt. 

Dessenungeachtet  wurde  die  Nikolaibahn  durch  Ukas  vom  8.  Juni 
lS(j8  der  Großen  Rusäi^chen  Kisenbahngesellschaft  auf  84  Jahre  käuflich 
überlassen.  Allerdin<xs  erkannte  das  Finanzmini&teriuui  selbst  die  tinan/.l<'lle 
UnfHhigkeit  der  Ge&i  lUeliaft  an  und  sah  sich  gezwungen,  die  für  Instand- 
setzuu'2'  der  Bahn  notwendigen  11  (KH)  uoo  Hui"-!  herzugeben.  Diesi-  waren 
nacli  den  Verkaufsbedingunj,'en  dazu  zu  verwenden,  um  das  Eiscnl>ahn- 
material  den  .\nfonierungen  des  Handels  und  Verkclirs  entsprechend  zu 
vermehren  und  zu  verbessern.  Die  Bestellungen  sollten  im  Inlande  er- 
f<dgen,  falls  nicht  die  auslandische  Ware  um  2r>**/o  billiger  wjire.  In  dem 
Verwaltungsrat  und  der  Generalversammlung  behielt  sich  der  Staat  je  ein 
Drittel  der  Stimmen  vor;  zu  Ausgaben  von  mehr  als  100  000  Kübeln  war 
die  Zustimmung  sämtlicher  Regiemngsvertreter  oder  des  Ministers  crfor- 
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derlich.  Die  Pereoncntarife  der  Nikolaibabn  blieben  bestellen,  eine  rienb* 
Setzung  der  Gütortarit'e  wurde  in  Aussicht  genommen.  Die  Regiemof 
hehif^lt  sich  ein  Küclckaafsrecbt  nach  20  Jahren  zu  einem  von  der  G^ 
Kellschaft  zvL  veranschlagenden,  von  dem  Finanzminister  zu  bestatigeodeo 
Preise  vor. 

Diese  Vcrilußerung  der  Xikolaibahn  an  eine  Privatgesellschaft  oster 
so  außerordentlich  hilligen  Beding^ungen  bildete  die  vorletzte  Etappe  iü 
dem  allm.Thlichon  und  völligen  AnfV'''*':*n  des  staatlichen  B<  tri<'bes  d^r 
Eison>);ihnt  n.  Zwei  Jahre  später  orlolgte  der  letzte  Schritt.  Durch  eiM 
ükas  vmi  27.  April  1870  a.  St. ^)  wurdo  dio  ans  Staatsmitteln  gebaut*- 
Linie  Kiew  Slnnerinka  mit  der  Zwejfrbalin  Kasatin — Perdit-fhew  'in 
ganzen  27S  \S  erstj  für  den  Preis  von  19  830  000  Kübel  an  cme  Privat- 
gesellschaft verkauft.  Indessen  blieb  der  Staat  auch  bei  diesem  Unirr 
nehmen,  dessen  Gesaratanla^'-okapital  auf  45  (iöÜ  250  Kübel  festgesetzt 
wurde,  mit  sanitlieheii  Prioritätsobligationen  im  Betrage  von  30  4ci3öO'} 
Rubel  und  inii  Aktien  im  Betrage  von  5  292  000  Kübel  beteiligt.  Sollt.^ 
die  Bahn,  di<'  von  lit  rditschew  nach  Brest  liitowsk  mit  einer  Alizwci^uUi; 
nach  der  galizischen  Grenze  hin  weitergeführt  wurde,  mehr  als  10''« 
Dividende  erzielen,  so  sollte  der  Staat  ein  Drittel  der  überschü5>e 
erhaltm.  In  demselben  Jahre  flbemahm  die  Russische  Handels-  aad 
Dampfscbiffahrts-  ond  Odessaer  EUsenbahngeseUschaft  die  Odessa-Baliar 
bahn  mit  ihren  Zweigbahnen,  sowie  die  Linie  Balta  —  Jelissawetgnid, 
Birsnla  —  Shmerinka  —  Wolotschisk,  Tiraspol  —  Kischineff,  die  saindich 
zwar  von  Privatontemehmern,  aber  lediglich  aas  Staatsmitteln  gebaoi 
waren.  Der  Kaufpreis  betrug  47  445000  Rubel  Metall  und  14  869000 
Rubel  Kredit  Die  Oesellschaft  gab  Obligationen  in  dem  Betrage  der 
ersten  Summe  aus,  die  von  der  Regierung  flbemommen  wurden  und  denen 
Staatsgarantie  vom  Tage  der  Ausgabe  gewährt  wurde,  sowie 
Aktien  im  Betrage  von  30418000  Rubel  Kredit»  die  nicht  garantitfit 
wurden,  von  denen  aber  die  Regierung  14  869  000  Rubel  Kredit  (dea  Rest 
des  Kaufpreises)  ü]>emahm.  Aufterdem  gewährte  die  Regierung  Vt^/o  ^ 
Tilgung  vom  1.  Januar  1872  ab. 

Eine  genaue  Betrachtung  der  Bedingungen,  unter  denen  die  Staats* 
bahnen  im  Jahre  1868  und  1870  an  Privatgesellschaften  überlassen  wnrdea. 
zeigt,  daß  von  einem  Verkaufe  im  eigentlichen  Sinne  des  Wortes  nicLt 
die  Rede  sein  konnte.    Denn  dadurch,  daß  der  Staat  den  allerprüüien 
Teil  der  Obligationen  und  auch  einen  Teil  der  Aktien  aufgebracht  harre 
und  in  seinen  Händen  behielt,  war  er  der  eigentliche  Besitzer  geblieben 
und  hatte  nur  den  Betrieb  der  Bahnen  an  die  Privatgesellsch.nf^*^n  über 
lassen,  allerdin;^"^  ohne  sich  in  den  meisten  Fullen  die  notwendig'>ren 
Aufsichtsrechte  vorzubehalten.    So  hatte  der  Staat  das  Kisik'i  einer  Ver 
Zinsaug  des  Aulagekapitals  tcik  übernommen,  teils  behalten,  wälurciid 

>)  4S.  Ütixek  der  Geseusaminluog  unier  Ho,  488. 
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dip  Gesellschaften  die  Verwaltung  und  dr-n  Betrieb  ühernninmcn  hatten, 
wobei  erkhlrlicherwcisc  das  eigene  Interesse  stärker  borücksieiitigt  wurde, 
als  das  allgemeine  Wühl.  Die  russischen  Eisenbahnen  waren  durch  diese 
Politik  der  i)rivaten  Ausbeute  völlig  überlassen;  erst  die  Zukunft  sollte 
lehren,  ob  der  Schritt,  den  die  Regierung  getan  halte,  im  Interesse  des 
lindes  und  der  Staatsflnanzeu  lag.  Jedenfalls  bedeutete  diese  Preisgebung 
einen  völligen  Sieg  des  wirtschaftlichen  und  politischen  Liberalismas  auf 
dem  Gebiete  des  Verkehrs*  und  Eisenbahnwesens»  Im  Jahre  1872  gab 
es  in  Bnfiland  keine  Staatsbahnen  mehr. 

Die  Staatskasse  aber  war  in  dem  letzten  Jahrzehnt  durch  die  Ver- 
pflichtungen, die  die  Regierung^  in  den  Konzessionsorknnden  eingefi^angen 
war,  stark  belastet  worden.  Alljährlich  waren  bedeutende  Garantie* 
Zuschüsse  an  die  meisten  Gesellschaften  zu  zahlen.  Diese  Summen 
wuchsen  mit  jedem  Jahre  und  zwar  in  dem  Maße,  als  die  Zahl  der  kon- 
zessionierten und  neueröffneten  Linien  zunahm.  Daß  die  Einnahmen  aus 
dem  Personenverkelir  in  dem  spärlich  bevölkerten  Lande  nicht  besonders 
hoch  sein  konnten,  zumal  in  den  ersten  Jahren  nach  der  ErOfflnung,  ist 
erklftrlich;  daß  femer  die  Güter,  sowolü  Stflck-  als  auch  Massengüter,  noch 
lange  den  von  alters  her  gewohnten  Transportwegen  zu  Wasser  und  zu 
Lande  folgten,  ehe  sie  sich  der  Eisenbalm  zuwandten,  ist  eine  Erschei- 
nung, die  auch  heute  noch  in  Rußland  beobachtet  werden  kann.  In- 
dessen hatte  in  diesen  Jahren  die  willkflrliche  Gestaltung  der  Tarife  der 
Privatgesellsc haften  viel&ch  dazu  beigetragen,  daß  außerordentlich  viele 
nnd  wichtige  Transporte  sich  von-  der  Bahn  fernhielten,  wodurch  natur- 
gemäß die  Kinnahmen  nicht  größer  wurden.  Die  Folge  hiervon  war,  daß 
die  Gesellschaften  den  Staat  in  Anspruch  nahmen.  Ro  mußten  im  Jahre 
1868  und  1869  beispielsweise  an  folgende  Eiseobahnen  die  Garantie* 
ZUSChUsse  gezahlt  werden:   (Siehe  Tabelle  S.  l*2tiü.) 

In  den  Jahren  1860  bis  1869  entwickelten  sich  die  Garantiezusohflsse 
wie  folgt: 


Jahr 

Lt&nge 

garantiert 

gezahlt  wurden 

Werst 

Rubel  MetaU 

Rubel  Metall 

1880  . 

509 

25  390 

1861  . 

971 

963  259 

840942 

1862  . 

.    2  023 

6117  132 

5  553  890 

18GB  . 

.    2  161 

6  621  486 

6  093  122 

18*i4  . 

.    2  2 10 

6  692  456 

5  908  487 

18(15  . 

.    2  437 

6  827  750 

5  927  207 

ima  . 

.    2  816 

7  520  ()H2 

4  7(18  625 

1867  . 

.    3  021 

8  950  221 

4  668  010 

1868  . 

.  3626 

13  45018! 

3  617  363 

1869  . 

.  4507 

18  (j54  2Uu 
75  822  156 

1  461  656 
41  839  302. 

Hiernach  hat  die  russische  Uegiening  den  Privateicienbahnf^esell- 
scbafteu  für  ein  von  509  Werst  auf  4  507  Werst  gewachsenes  Bahnnetz 
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(8.  vorige  Seite.) 

E  aenbahngeseiisehaften 

in 
Werst 

!  Gezahlte 
Garantiezuschüsse 
l  8  r,  K          18  6  9 
Kübel  Metall 

[  Betrag  der 
!    für  \m 
'  irewährtftt 
Gamnti^n 

^  EbLMet 

604 

— 

6  Qß9 

2.  Kransnoje  Sscio— Peterfaof .  . 

12»5 

3606 

926 

3.  St  Petenbnrg— Wftraehaii  und 

Moskaa^MiBhn^  Nowgorod  . 

1617 

1761803 

— 

1 

>    6648  IIS 

4.  Rigs-Dfinabnrg  

9M 

160807 

160271 

866476 

TB 

948760 

180788 

248710 

A          %  V       ^  1^  _     ^           W%  •  mm 

196 

— 

— 

614244 

7.  Wereehaa— Bromberi;  .... 

188 

66600 

206078 

286618 

8.  DftnAbarg— Witeosk  .... 

948 

838844 

416808 

826 oa 

196 

768  9S7 

10.  Wanduio— Tempo!  .... 

164 

448606 

426676 

446611 

_  _         m         m               W    4             ■  ^4 

96 

48261 

16687 

6870» 

12.  ^Jflahtk— MoTschaDik  .... 

121 

671679 

276806 

8S694& 

488 

1666250 

19068BO 

84 

162766 

242014 

168 

664851 

831164 

lOB 

181806 

40L»617 

89 

116887  1 

1       134  SID 

zusammen  .  .  .  ' 

6617867 

4461661 

186M29» 

bei  einer  garantierten  (jesamt.siimiiie  von  etwa  76  000  000  Rubel  in 
10  .Jalir.'ii  etwa  421KXJOOC)  Kübel  zahlen  nulss«-n.^)  Im  Jahre  1870  .sties 
die  ^^ezahltc  Siinime  auf  9öliili<b  Kübel  Metall  und  der  Ge!*amtl)etx»if 
seit  is(i()  auf  51  500  ÜOÜ  Kuljcl  Metall. 

Wenn  man  nicht  annehmen  will,  daU  bei  der  Verwaltunf;  der  ein- 
zelnen Bahnen  T'nredlifhktMt  und  l'ntreue  in  großem  ünitange  j^ehrrr-'-ht 
haben,  so  wird  man  eine  Krkliirung  für  die  Notwendigkeit  der  huiieü 
Garantiezuschüsse  darin  zu  suchen  haben,  daß  die  Ausgaben  bei  einzdnefi 
Linien  ganz  außerordentliche  waren. 

So  betragen  die  Ausgaben  im  Jahre  1868 

bei  der  üuie  Dünabnrg-Witebsk  .   .   .   65,7  %  der  EionabmeB 
«     ,      «    Riga— Dllnaborg   .  .  .  .   tt7j8  „    ,  , 
„     n   Großen    Bussischen  Eisenbaha^ 

geBeUschaft  (ohne  Nikolaibahn)   72/>  „    „  ^ 

(Der  ReiaOitraff  bei  der  GroQon  Kussischen  Eisenhahn (resellschaft  betrug  in  die>«« 
Jahre  nur  '2,3  o/q.  sodaO  der  Staat  ebensoviel  susablen  muiite.  um  4Vs*/o  2inien  sa  decJm-? 


1)  Monitenr  des  int6r6to  tnatöriels,  1870,  No.  10. 
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Die  Einnahmen  der  Eisenbahnen  weisen  —  mit  ganz  jaroringen  Aus- 
nahmen —  eine  von  Jahr  zu  Jahr  stoig^ende  Ziffer  auf.  So  ergibt  bei- 
spielsweise eine*  vergleichende  Übersicht  der  'heinnahmen  der  russischen 
Staats-  und  Privatbaimen  für  die  Jahre  1867  oud  1868  folgendes  Bild: 


I 


o 


a . 


Name  der  Linie 


LAnge 

in 
Wewt 


Ei  nnahme 


vorn  1.         vom  1. 

Januar  1867  Januar  1868 

bis  1.         bis  1. 

Januar 1888  Januar  1860 


demnach 

mehr 
ein- 
genommen 


Die  Melir- 
einnalime 
betrigl 
in 

Proaenten 


1  Motkan— Kursk .  .  . 
ä|  Odeiea  "  JellMawet- 


I 


o 

I 

6 
71 


grad  ... 
Si  fijatan— Kosiow 

4,  Moskau— RjÄSHn 
Lodzer  Fabrikbahn 
Wolga— Don  .   .  . 
Moskau -Nishnij 

N'twsforod  .    .    .    .  I' 
ö  Moskau— Jaro.slaw  .  . 
9  St.  Petersburg;  —  War-  i 
I      schau  (mit  Landwa-  ' 
'      rowo -Wirbalien)  . 
U»  Zarskoje  — Sselo  .    .  . 
Ii'  Düuaburij— WItebsk  . 
1-i  Warschau— Wien  .  . 
13,  Warschau — Btoiuberg 
14^  Nikolalbahu  .... 
15|  Peterhofer  Bahn    .  .  i 
16  Kiga— Dfinaburg  .  . 
17'  KobIow— Woronesch . 
18*  Wancbaa— Terespol . 
19  Rjlshtk^Moreeliansk  ^ 
SO  Qmsehewka— Rostow  i 

21  Orel-Witebik  .  .  .  > 

22  Orel-Oijiai  .... 

23  Scliiua— Iwanowo  .  . 

24  Knitk— Kiew .  .  .  .  ji 

1  Ii 


608 

494 

197,5 

186 

26 

78 

410 
260,t 


1207 

25 
tM3 
325 
131 
ti()4 

50,» 
204 
160 
196 
121,i 

79 
486 
106 

84 
416 


noch   1 1 
nicht  ! 
eröffnet  I 

1948  417 
2937  252 
64806 
861426 

4  858  303 
509870 


7  013  (W) 
ä4i.»  bö7 
»^95  292 

24,13  842 
580  439 
14  101  53H 
336  875 

1186426 

noch 
nicht 
für 
den 
vollen 
Betrieb 
er6iniet 


I 


I 


8790881 

1772072 
8064563 

4  009  927 
K239f) 
420821 

5977  089 
686689 


8  287  747 
396  t){»3 

1  Ol  1  o4ö 

2  722  457 
040  848 

15  518054 

368497  , 
1288766  < 
615  79d  I 
580886  : 
460197  i 
209065  I 
165476 
92  847  < 
64286  I 
f3286  i 


+1  136  136 

-f  1  nT'jn7r. 

-f-  1 7  ööö 
i-  89396 

-fl  118  786 
-f  116818 


—  1  274  (Kl? 
-j-  r>6  8üti 
+  116  253 
4-  268  615 
-f  <J0  409 
-f  1  416518 
+  31622 
+  106880 


+  58,» 
-f  36,.v 

+  27,3 

+  26.» 

-f-  -23.» 
+  20,4 


-t-  IM 
-f  10.« 
+ 

+  lO.y 
-f-  10^ 

H-  io,ü 

+  9.» 


Wie  ans  der  Tabelle  oraichtUeb,  stellen  die  Linien  der  GroAen  Rnssl- 
aohen  Elaenbabngeaellschaft  an  der  Spitse  sAmtlicher  rassiscben  Bahnen. 
Demnächst  folgen  die  Listen  Moskau— Rjäsan,  B;jABan«— Koslow,  War- 
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schau  — Wien,  Ki|;a— Düiuibur^^.  Besonders  bemerkenswert  war  der  erfren- 
liehe  Aufschwung  in  den  Einnahmen  der  TJnie  St.  Petersburg? — Wnrschao. 
die  am  Ende  des  vorhergrehenden  Zeitabschnitts  —  unter  den  Einwirkungen 
der  polnisclit'u  Unruhen  — -  unter  einem  starken  Hücktranijr  zu  leiden  haiK'. 
Das  Steiften  der  Roheinnahmon  brachUj  nuturgemüL»  ein  Steigen  der  Korec 
mit  .sieh.  So  standen  die  Aktien  der  linie  Moskau — Kjäsan  im  Jahre  1869 
auf  2^5  Kubcl.  Die  Dividende,  die  von  dieser  Gesellschaft  gezahlt  wurde, 
betrug  im  Jahre  1806  12%.  im  Jahre  1867  17V8%  «»w. 

Indessen,  bei  den  meisten  —  sumal  den  neueren  —  Linien  reichten 
die  BetriebeergebniBse  nur  selten  aus,  um  das  aufgebrachte  Kapital  aocb 
nur  einigermaßen  an  rersinsen.  Die  GMUide  für  diese  Erscheinong  sind 
einmal  in  der  irrationellen  Verwendung  der  Baogelder  an  suchen,  wobei 
eine  Kontrolle  dnrch  den  Staat  nnr  sehr  oberflAcbttoh  oder  ganiicbt  aus- 
geübt wurde,  sodaß  in  den  meisten  Fällen  schon  viel  zu  Icostspießf 
gebaut  wurde.  Sodann  yerschlangen  die  Betriebsausgaben  (s.  S.  1200) 
einen  beträchtlfchen  Teil  der  Einnahmen,  sodaß  bei  den  meisten  Linien 
höchstens  1—2%  des  Anlagekapitals  herausgewirtschaftet  wurde,  hn 
Laufe  der  Zeit  hatte  es  sich  als  ein  lästiger  Übelstand  herausgestellt,  daß 
In  solchen  Fallen,  in  denen  die  Konzession  an  Einzeluntemehmer  erteilt 
worden  war.  diese  letzteren  bei  der  ErfUlnng  ihrer  Verbindlichkeiten 
häufig  versagten  und  dann  oft  nicht  zur  Verantwortung  gezogen  werden 
komiten. 

Um  nun  billiger  baiKPn   und   betreiben  zu  kr»nnen,  schritt  die  Re* 
^erung  versuchsweise  zum  Bau  schmalspuriprer  Bahnen  und   h<'f::um  im 
Jahre  1870  mit  der  57  Werst  langen  Liwnybahn,  während  Privatjre»eli 
schafteil  die   Now^orodsche   SchmalspnrhahTT  f68  Werst)  und  die  .lar"»*«- 
law-Woloirjabahn  O^^'^  '  Werst)  zu  bauen  untenialimen.    Letztere  wurdt 
von  der  üesellschaft  der  Moskau — Jarosslawlinie  gebaut,  der  zu  diesen; 
Zwecke  gestattet  wurde,  5%ige  Obligationen  im  Betrage  von  4  4U»OOU 
Babel  auszugeben,  di<'  die  Regierung  zum  Kurse  TOn  75  übernahm.  Be- 
reits am  15.  April  1871  Avurde  die  Liwnybahn  eröffnet,  ihr  folgten  am 
17.  Mai  desselben  Jahres  die  Nowgorodsche  Schmalspurbahn,  am  2.  Ja- 
nuar und  20.  Juli  1872  die  Jarosslaw-Wologdabafan.  Diese  schmalspurigen 
Bahnen,  deren  Wert  für  die  wirtschaftliche  Entwicklung  Rußlands  eist 
später  erkannt  wurde,  rechtfertigten  —  wie  es  In  der  Natur  der  Saebe 
lag  —  die  überschwenglichen  Hoflhungen  nicht,  die  in  den  leitenden  und 
technischen  Kreisen  damals  gehegt  wurden.  In  Verkennung  der  tatsieh- 
lichen  Verhältnisse  hatte  man  von  einer  Schmalspurbahn  dieselbe  Leistungs- 
fähigkeit erwartet,  wie  von  einer  normalspuiigen  VoUbabn.  Man  war 
dann  sehr  erstaunt,  als  die  Erwartungen  sich  nicht  erflUlten,  und  stand 
vorläufig  von  dem  weiteren  Ausbau  von  SohBUdsporbahnen  ab.  Eist  tov 


Digitized  by  Google 


Butsiiche  £iMnbahn|»olikik  im  neunzehnten  Jahrhundert.  1268 


Jahre  1992  ab,')  nachdem  in  den  80er  Jahren  die  Frage  der  sogenannten 
Znfbhrbahnen  in  RuEland  lebhaft  crOrtert  worden  war,  machte  der  Ban 
von  Schmalspurbahnen  gute  Fortschritte. 

Jedenfalls  stellen  sieh  die  ersten  Schmalspurbahnen  in  Rnßland 
nicht  als  erste  Versnche,  sondern  vielmehr  als  Vcrlegenheltsmafiregeln 
dar,  herrorgerafen  durch  die  zahlreichen  Mißstände,  die  die  bisher  Ter* 
folgte  Eisenbalmpolitik,  besonders  auf  dem  Gebiete  der  Konzessionen, 
gezeitigt  hatte.  Zwar  hatte,  in  Ergänzung  der  Allerhöchsten  BntschlieBung 
vom  18.  Olctobcr  1868  (s.  9.  1255/r)6),  das  VerkehrBministorium  einen 
kaiserlichen  Erlaß  vkiu        Dezcnihor  IHTO  veröffentlicht,  nach  dem 

1.  die  Baukixfen  vor  dor  V.  rl.  ihnnir  der  K(»nzcssinn  festzustellen 
sind,  uiul  /war  auf  Grundlage  von  X'orerhelmugen,  die  durch  das 
Verkehi"smiuisteriuni  angestellt  wenifu: 

2.  die  Statuten  neuer  GeseUschatlen  vor  der  Konzessionsverleihung 
zu  bestätigen  sind; 

S.  die  Konzession  zum  Ban  und  Betriebe  von  Eisenbahnen  nicht 
mehr  an  Einzelpersonen,  sondern  nur  noch  an  Akticngesell» 
Schäften  verliehen  werden  soll; 
aber  auch  hierdurch  konnte  nichts  Wesentliches  erzielt  werden.  Denn, 
wenn  auch  die  Baukosten  vor  der  Konzessionsverleihang  festgestellt 
Warden,  und  wenn  auch  die  Statuten  der  Gesellschaft  vor  der  Konzessions- 
verleihung zu  bestiitigcu  waren:  an  der  Tatsache,  daß  die  vom  Staate 
durch  Anleihen  aufgebrachten  und  den  Gesellschaften  tibergebenen  Bau- 
kapitalien nicht  wirtschaftlich  verwendet  wurden,  änderte  sich  nichts. 
Vollt'iuls  der  dritte  Punkt  hatte  fjrar  ki  iue  praktisciien  Folgen,  da  nach 
wi<"  vor  <'inz«'hic  Pci-sonen  Eisenbahn^n'sellschaften  grihuh-ien.  dir  nioisteut. 
,'ils    8t;heini^riuiduugi'n   nur  vorg'esehuheu  waren,  wülirond   dir  (Jründer 
.«ien>sr,  hierdurch  g-edeckt,  um  so  eifriofer  ihron  fig^enstcn  S( »ndcrintcn-sstMi 
n.»eli<i  1  ti^,'*'n.    Es  schien  doch,  als  ol»  damals  in  dem  sonst  so  aulukratisch 
vorwalteten  und  selbsiiierriich   regierten  Kiitiland   die   Behörden  vrdlijf 
versagten,  die  dazu  berufen  wariMi.  die  Unternehmer  und  Gründer  von 
Eisen bahneu,  die  Privatgesellschaften  und  deren  B<'nmt*'  zur  Krfüllung 
ihrer  Pflichten  gegen  den  Staat  anzuhalten;  diese  Behörden  waren  das 
Verkehrs-  und  das  Finnnzministeriuni. 

Trotz  dieser  fdr  den  Fiskus  sehr  unangenehmen  finanziellen  Miß- 
erfolge bleibt  das  Verdienst  fttr  diese  Epoche  der  privatwlrtschafllichon 
Entwicklung  des  russischen  Eisenbahnwesens  doch  bestehen,  daß  auf 
diesem  Gebiete  wohl  zu  keiner  Zeit  innerhalb  des  19.  Jahrhunderts  eine 

1)  S.  die  Schrift  von  Fr.  Hoch;   Zur  fVage  der  Zufuhrwege  in  Rußland 

<St.  Petersburg). 
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(Icrartififc  rastlose  Tätijfkeit  zu  verzeiclincn  war.  wie  hi  den  Jalireu  i8ö& 
bis  1872.  Es  war  die  Zoit,  in  der  Alexander  IL  den  ;;roßen  Idm 
lies  westenropäi.sehen  Fortscliritts  and  wcBtcnropfllscher  Kulfiir  nngebin- 
derten  Zatritt  in  Raßland  verschaffte  oder  wenigstens  za  -versctmffen 
suchte^  soweit  es  der  starke  Einfluß  der  orthodox-slavophilen  Kainarills 
zoließ,  es  war  die  Zeit,  in  der  der  Zarbefireier  sein«^  auf  innerer  übcr- 
zeQfpmg  beruhenden  Sympathien  für  westeuropaische  Kultnrideen  dadoreb 
betätigte,  daß  er  zahlreiche  politische,  soziale  und  wirtscbaftlicbe  Reformeo 
einführte,  deren  voi*nehmste  und  einschneidendste  zweifellos  die  Anf* 
hebnng  der  bauerlichen  Leibeigenschaft  war.  Aber  neben  dieser  Tut  ron 
gewaltiger  politischer  und  sozialer  Bedeutung  ist  als  unvergängUcii«» 
Verdienst  Alexanders  IL  auf  wirtschaftlichem  Gebiete  der  Aufscbwmig 

♦ 

zu  nennen,  den  die  Entwicklung  des  Eisenbahnwesens  seit  .1856  und  vor 

nehmlich  in  den  Jahren  18fi5— 1872  grenomraen  hat. 

Wiir  sclion  die  Zeit  unmittelbar  nach  dem  Krimkriege  (18'>0— 1X64*^ 
reich  an  Fi)rtsehritten  und  Krtolgren  auf  diesein  Gebiete,')  so  läiit  tii»' 
zweite  Epoche  ci<*r  ]'!  iv.it\virtscli.it'tlichcn  Entwicklung"  die  v. )r,inpreg'ang«'iieu 
Jalirt'  weil  liinti'f  sich,  snwolil  was  die  Zahl  der  eiteiltm  K^UiZ^ssiiouerj. 
«Is  auch  dir  I ..'iiij^o  drr  «  rrifVnefen  Strecken  anbetfitVt.  AVälirend  die  lüogt' 
der  eröttiietcn  und  in  vollem  Betriebe  befindlichen  EisenKalim  n 

am  Ende  des  Jahres  185()  sich  atü'     f»T5»  Werst 

■  « 

betrag  sie   ^      „     „       »     1^72  13  678     ^  . 

Mithin  hatte  das  Eisenbahnnetz  in  einem  Zeiträume  von  8  Jahr«n 
um  10  222  Werst  zugenommen,  d.  h.  durchschnittlich  jähiüeh  um  1 277^ 
Werst.  In  der  Periode  der  ei-sten  Versuche,  1838—1854,  war.  ein  jÄhr 
lieber  Zuwachs  von  61,1  Werst,  in  der  ersten  Zeitperiode  nach  dem  Krim- 
kriege  ein  solcher  von  309.H  Werst  festgestellt  worden. 

Diese  außorordetitlicbe  Tätigkeit  war  aber  lediglich  dem  veit- 
gehenden, liberalen  Entgege  nkommen  der  russischen  Regierting  zn  ver 
dank<  n,  die  keine  Mittel  scheut«,  die  Eisenbahnuntornehmuug«  n  auf  jede 
Weise  zu  fordern.  Wenn  aber  die  Kcgierung  in  diesem  Jahre  dam 
übl•rgill;^^  <Ue  bis  dahin  in  Staatsbesitz  Ix  tindlicli  gewesenen  Eisenbahno.; 
zu  Yer.iuli<  rn.  sndalj  am  Ende  des  Jalin»  li^TJ  nur  die  'ü  Werst  lange 
Srliuial.-]>tirl»ahn  Werchowje — IJwny  als  einzige  vom  Staat  gt»bauu  un'i 
betrieben«  I^alin  übrig  blieb,  su  war  das  ein  bedauerlicher  Miiigrifl".  tl'f 
sieh  nur  «iadurch  erkhirt-u  lalit,  dalj  die  damals  so  ziendich  in  gani 
Europa  herrschende  Ansicht:  der  Staat  habe  sich  möglielist  we.uig  "'l^'^ 
garniclit  mit  Eisctibaiuiuntemchnmngen  zu  bescliiUftigcn,  auch  in  Kal»iaii«i 

«)  S.  o.  S.  1242  t[. 
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sich  als  die  herrschende  d1lrchgc^>etzt  hatte,  wobei  freilich  eine  krftftige 
Agitation  Interessierter  Kapitallstenlcreise  aneh  darauf  hinarbeitete,  daß 
der  Staat  sich  mög'llchst  von  den  Eisenbahnen  fernhielt.   Dio  finanzielle 

Ljige  des  nisüischen  Staates  war,  wenn  auch  nicht  gerade  ghhizend,  so 
doch  keineswegs  so  verzweifelt,  daU  der  Verkaut'  der  iiahuen  sicli  hier- 
durcli  reciitfertigen  ließe. 

Das  nichtige  wiivv  -gewesen  —  und  hi«'iv.u  w;ii<mi  Ja  im  .lalire  1868 
und  1870  Anläufe  ^'•iMnarht  worden  —  einen  groUen  Hisenl>.ilinbnu-  und 
Betriebsfonds  zu  sciiatien,  aus  dem  die  einmal  begonnenen  iStaatsbahnen 
vollendet  und  ein  nach  einheitlichen  (Jcsichtspunkten  angelegtes  Netz  von 
Staatsbabnen  ausgebaut  werden  konnte,  und  in  den  alle  Betriebseinnahmen 
abgeführt  werden  mußten.  Daneben  konnten  in  weitestem  Umfange  Kon- 
zessionen an  Privatgesellschaften  vergeben  werden,  die  Privatgesellscliaften 
aneh  aus.  Staatsmitteln  unterstützt  werden,  aber  in  letzterem  Falle  war  es 
dnrcfaans  geboten,  daß  die  Eisenbahnen,  die  derartige  Staatsnntersttttznngen 
erhielten,  sowohl  In  ihrer  Verwaltung  als  auch  in  ihrem  Betriebe  der 
eingehendsten  Aufsicht  des  Staates  unterworfen  wurden. 

So  aber,  nach  Veräußerung  der  Siaatsbnhnen  im  Laufe  der  Jahre 
186.")  — IS72  stellte  sich  folgendes  Resultat  heraus: 


1872    „     „   13  078     „  -  14  004  km  0,1  „  . 

In  Deutschland  gab  es 

im  Jahre  1872  =  22  426  km  Bahnen  ttberhaupt,  davon  wären  ' 

Staatsbahnen  9  902  km  C=  44  V«), 
Privatbahnen  06%,  während 
„      ^     1864  von  14  806,3  km  Bahnen  überhaupt  8  598,2  km 
(s:56,5%)  Staatsbahnen  waren. 

.\l»<j  auch  in  Deutschland  (besonders  in  l'r<  üU<^n).  v,  j  dac  Ei>»  iil)ahn- 
netz  in  der  Z«'it  von  1865 — 1H72  nm  "(ilHT  km  ;:t  wachson  ist.  lial»rii  die 
StnnTsbniMMMi  zwar  um  1  km  zugeuomiui  n,  f^iiid  nl»«  r  am  Sclüuü  der 

Epoche  um  12,5'V',i  gegen  das  Jahr  1864  zurilckgeblieiien. 

In  Großbritannien  und  Iriand  gab  <  s  Knde  1*^72  etwa  26  (K^)  km 
Ei»cni>alinen  (kr'ine  Staat« bahnen),  ebenso  in  Frankreich  «rwa  l'>000km, 
in  den  VereinigtiMi  Staaten  von  Amerika  Iii  2U0  km,  hier  wie  dort  sämt- 
iich  in  privatem  Besitz  und  Betriebe. 

Trotz  dieser  Leistungen  blieb  RuKland  mit  seiner  Eisenbalnmus* 
stattaugsziffer  weit  hinter  den  Übrigen  Ländern  zurück:  eine  Tatsache, 


Länge  ttberhaupt 


davon  waren 
Staatsbnhnen 


im  Jalire  18r)4  gab  es 


1)79  Werst 
3  456  ^ 
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die  In  der  QDgehenren  Aasdehnang  des  Landes  und  in  der  flberams  spft^ 
liehen  Bevölkerung  ilire  hini'elchende  Erklärung  findet 


Bs  entfielen  Anfang  1B72  anf  100  qkm: 

in  Kußland   ().26S  kin  Baiinen 

„  Deutschland   4,076  „ 

„  GroUhiitaiinien  und  Irland   7,887  „  , 

„  Frankn  it  l)   8,349   ^  , 

^  Vereinigten  Staaten  von  Amerika    ....  2,138  ^ 

Anf  1  000  Einwohner  entfielen  Anfang  1872: 

in  Rußland   0,165  km  BahneD 

^  Deutschland.   0^18 

„  Großbritannien  und  Irland   0,79  ^ 

Frankreich   0,48  ^ 

„  V^reiTligrten  Staaten  von  Amerika    ....  2,76    „  *      >  . 

Die  Anlagcko^teu  tur  das  Kilometer  beliefen  sich  Anfang  187*2: 

in  Kuliland  auf  252  0H3  >M 

Deutschland  „  225  000  ^ 

Orc Iiibritannien  und  Irland  „  442  248  , 

«  Frankreich  „  381240  « 

^  Vereinigten  Staaten  von  Amerika    ...»  183899  ^  . 


Somit  stellte  sich  der  Bahnbau  am  teuersten  in  OrofibritanuieiL 
demnächst  in  Frankreich,  sodann  in  Rußland.  Allerdings  wfirde  unter 

den  europäisclKMi  Staaten  an  drifter  Stelle  erst  die  Schweiz  zn  folgen 
haben,  >v<>  sich  1  km  Eisenhalmon  Antaug  1872  auf  281  700.**  stellte. 
Fj'wa^t  man  indess;en,  da  Ii  den  Bahnen  der  Schweiz  fast  auf  jede« 
KilMHiotor  zatilrcich«'  Kuubthauteii,  und  /.war  teilweise  außerordentlich 
k<>^^^pl<•ii^■<■  entfalitn,  dali  die  Schweizer  Bahnen  infolge  der  l»es- mdereii 
0<*lHndeverliältiii»e  fast  ausschlielilieh  Gebirgsbahnen  sind,  so  wird  man 
dieselben  hierlx  i  wolil  ausischalten  krmiieii.  Gleichwohl  wird  f^erade  ein 
Vergleich  d<'r  Anlagekosten  der  russisclion  Kisenbahnen  mit  denen  d<r 
Schweiz  i'lb-IOSSM  mit  28l  706  c<*i  die  auffallende  Höhe  der  Kostenziffer 
bei  den  russischen  Bahnen  deutlich  veranschaulichen,  besonders  wenu 
man  berücksichtigt,  dali  —  abgesehen  von  den  recht  ansehnlichen  Bracken- 
bauten  bei  den  breiten  Flufiläufen  —  keine  nennenswerten  Kunstbauten 
bei  den  Bahnen  des  europäischen  Rußland  aufkufOhren  waren. 

Am  Ende  dieser  Epoche  sehen  wir  Moskau  —  beromigt  durch  sein«* 
geographische  Lage,  begünstigt  durch  seine  kommersielle  nnd  industrielle 

>;  Dill  folgenden  Angilben  sind  entnommen  der  „Gesebiehte  der  Eisenbahnen,* 
von  Dr.  G.  Stürmer,  Bromberg  1872. 
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Bedeutung  —  als  den  uatiiilichen  Zentralknot«'npunkt  dos  russiHchen 
Eisenbahnnetzes  hervortreten:  sechs  Eisenbahnlinien  liefen  nunmehr  hier 
zuBammen.  Die  wichti^ten  Städte  des  Reiches  waren  bereits  mit  der 
niten  Hnuptstadt  verbanden,  desgleichen  sechs  wichtige  Ptmkte  an  der 
Wolga  (Twer,  JarosslAW,  Kineshma,  Nishny-Nowgorod,  Saratow.  Zarizyn), 
▼ier  Hafenplätse  am  Asowsehen  und  Sehwarzen  Meer  (Rostow,  Taganrog, 
NikoU^eir,  Odessa).  Weniger  günstig  war  swar  die  yerl>indnng  mit  den 
OsteeeplStcen,  aber  zahlreiehe  —  bereits  Iconzessionierte  —  Linien  waren 
im  Bau  begrilfen,  die  den  wirtschafUichen  Mittelpunkt  des  Reiches  mit 
den  bedeutendsten  StapelpIAtzen  am  Baltischen  Meere  in  unmittelbare 
Bexiehnng  setien  sollten.  Die  Ein-  und  Ausftibr,  die  bisher  in  den  meisten 
Fttllen  den  ItulHAnfen  su  folgen  genOtigt  war,  hatte  neue  Bahnen  nnd 
mit  ihnen  neue  Zuftahr-  und  Absatrwoge  erhalten.  Der  Handel  Rufilands 
begann  erst  jetst  einen  mächtigen  Aufschwung  zu  nehmen.')  Von  beson- 
derer Wichtigkeit  erschien  der  Ban  der  Eisenbahnlinien  im  Süden  KaBIands 
'Woronesh  —  Rostow,  Charkow — Taganrog),  diircii  die  die  Anthrazite  nnd 
Kohlen  des  Donetzbeckens  hec|nem  zu  den  HjifVn  des  Schwarzen  und 
Asowsehen  Meeres  ^jolnngcn  niui  auf  der  nndorn  Seito  das  Innere  und 
<ien  Norden  Kuliiands  sich  als  Absatzgebiete  erobern  k« »unten. 


•)  l>aß  die  wai  hsende  Ein-  und  Aunfuhr  liulilands  durcli  das  rascU  wachbCuUe 
KisenbaliuDctz  iiüli-hiig  gefürdeit  wurde,  wird  nun  folgenden  Zahlen  ersichtlich: 
Es  betrug: 


das  EieeQbahmietx 

die  Ein-  und  Ausfuhr 

in  vollem  Betriebe 

an  WiTteii 

1861  .  . 

.  .  etwa 

1  960  Werst 

<iulden, 

1865  .  . 

•  •  « 

3  5410 

» 

1  (>,N  M  M  Kl 

»•  > 

1866  .  . 

■  ^ 

4  22! 

1«67  .  . 

•  •  f> 

n 

7älOUUUN> 

1B68.  . 

•    •  n 

6810 

n 

7riOQ00ouo 

1989  • 

•    •  1» 

7680 

929000(100 

im ,  . 

•    •  » 

9590 

* 

* 

1U67000000 

Imd  wenn  man  ans  diesen  Werten  die  für  Getreide  und  Vieh  ausstfeicht» 
90  eihllt  man  folgendes  Bild: 
Es  gab 

Ki8*Mi))aliiien  in       Gelreidi'  Vit-h 
vollem  Betriebe  wurde  auügduhrt  lür 


1863  . 

.   3  (WO  Werst 

70  7i»3aiü  Guldcu 

1  öoOUuO  Gulden, 

1864  . 

.  89B0 

■ 

87668900 

3900000 

im . 

.  86(10 

96100000 

4100000 

>»  « 

im . 

.  4331 

« 

117718000 

4800 QUO 

»  » 

1H67  . 

.   5  698 

n 

1»)  364  000 

n 

6  24OO0(» 

n  ♦ 

IHTO  . 

.  'täar^ 

n 

280   10  000 

.S(IOrMN)0 

•»  • 

(Aus  (Muem 

Aufsätze 

von 

R.  le  Mrinir 

Wien: 

Beiträge 

zur  KeuntnU 

Kindiuses  der  Easenbabneu  auf  Handel  un<t  S  erkehr,  W  ieu  1874). 
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Der  Plan  einer  Blbfrischen  Eisenhahn,  der  »chon  in  der  40er  nd 

50er  Jahren  v«ui  versehietloneii  Seiten  eifrig  envöge.n  wurde,  besehäl'iipte 
in  die^:er  Zeit  <\U'  (leuiüter  vuu  Jahr  zu  Jaiir  l«rhhafter.  Drei  Pläne,  die 
nllerdin^fs  nur  die  erste  Strecke  der  g^roßen  Ül>erlandbahn  UaiöK-ilun. 
wurden  l>esi»nders  vi»  !  errpitein.  hekftnipft  und  verteiditift.  Da**  erste,  zn- 
{ileieh  das  älte^ir.  das  ^chmi  im  Jalire  iHtR>  von  einem  jfew  jssen  v.  Rachettc 
durch  d«'ii  rJruernladjutanten  'l'sehewkin  dem  Kaiser  Alexander  II.  üV»  r- 
reiclit  word<'ii  war.  wollte  d(?n  Ausgangspunkt  von  Perm  nehmen,  ul>er 
Nishnij  Tagpil  und  Irbit  nach  Tjumen  filhren.  Ks  fand  aber  in  der  Fach 
Uteratur  und  Ta<rosprei>i»e  wenig  Anklang  und  wurde  besoadars  durdi 
die  russische  Su  Petersburfper  Zeitung  bekämpft,  die  daran  auasusetzen 
liatte,  dali  es  zwar  den  Interessen  des  Uralbergbanes  außerordcntticb 
f5rderiic)i  sei,  aber  die  Interessen  der  iiandwirtschaft  und  des  Gebreide- 
handels  wenig  oder  garnicht  bertteksichtige.  Diese  Linie  war  etwa  OjX) 
Werst  lang. 

Der  zweite  Plan  —  der  eines  Herrn  .  Bogdanowitsch  —  wollte 
eine  l^nie  von  Kasan  über  Sarapul  nach  Tjumen,  in  einer  I^Ange  tod 
etwa  709  Werat  and  südlich  yon  der  ersteren. .  Man  nannte  sie  aneb 
allgemein  die  ^südliche  Hichtung**,  ihre  Vertreterin  war  die  Moakaaer 
Zeitung.  Dieser  Linie  wurde  wieder  znm  Vorwurf  gemacht,  daß  sie  zwar 
den  HandfOsinteressen  dienen,  aber  die  Landwirtschaft  und  Industrie  am 
Üralgebirgp  weni»;  fördern  würde. 

Nach  einem  dritten  Vorschlajj  —  dem  sogenannten  Lubimow.sehen  — 
sollte  eine  Kisenl»ahn  von  Penn  über  Jekaterinburg  nach  Turgan  am  Tobol 
gebaut  werden.  Diese  l.inie  fand  scheinbar  die  meisten  Anhänger,  da 
si«'  die  Interessen  von  Laiuluntschaft,  Handel  und  Industrie  gieichmaiii^ 
wahrzunehmen  geeignet  war. 

Dir  IchhatY«'  Er<>rtennig  der  sibirischen  Kisenbahupläin-  gentilc 
am  K\\(\r  der  (iUer  und  .Xnt'ang  ilt  r  Tiin-  .Jahn?  war  sehr  erklarlicii.  D!*" 
Kn'ittnung  des  Suez.kanals  mußte  k'uUhind  zu  besonderer  Aufmerksamkeit 
auf  seine  asiatischen,  vornehmlirh  <  hinesischeu  Handelsbeziehungen  ver- 
anlassen. Ks  lag  doch  nunmehr  die  Gefahr  nahe,  daß  insbesondere  Ekig- 
laud  und  iYankreieh  den  gesamten  asiatischen  Handel  auf  dem  verkürzten 
Seewege  ganz  an  sich  ziehen  würden,  zumal  da  eine  russische  Konkumnz 
von  den  Häfen  des  Schwarzen,  Meeres  aus  vorläufig  ganz  unmöglich  war, 
einmal,  weil  es  au  einer  ffir  den  überseeischen'  Handel  geeigneten 
Flotte  durchaus  gebrach,  und  sodann,  weil  die  politischen  Verhältnisse 
am  Bosporus  einem  Ausgedehnten  Vericehr  rassischer  Schiffe  durch  di«" 
StraÜc  von  Konstaiitinopel  hinderlich  waren.  Daher  war  es  fOr  Bnßlaod 
eine  wirtschaftliche«  aber  auch  politische  Notwendigkeit^  sobald  als  mög* 
lieh  die  kürzeste  Verbiudnng  zwischen  .  seinen  europäischen  (*ebieten 
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und  <1<  r  Küste  des  Stillen  Ozeans  herzustellen,  hierdurch  seine  wirtschaft- 
lichen Beziehungen  zu  den  asiatischen  LAndern,  besonders  China,  zu 
befesUfC^n,  gleichzeitig  »hov  die  fruchtbaren  und  an  Bodr  iischÄtzen  aller 
Art  reiehen,  jetzt  ii(»ch  spftrlich  bevölkerten  Gebiete  des  südlichen  Sibirien 
näher  an  sich  heranzurüclcen  und  wirtscbaftUch  anznglicsdem.  So  lebhaft 
indessen  auch  alle  diese  Gedanken  nnd  Pläne  einer  Bibirisehen  Eisen- 
bahn in  der  Presse  und  in  der  fachwissensehaftllchen  Litel'atar  erörtert 
worden»  greifbare  Gestalt  konnten  sie  in  dieser  Epoche  noch  nicht  an- 
nehmen; es  waren  noch  größere  und  wichtigere  Aufgaben  fUr  die  rassi- 
sche Eisenbabnpolitik  auf  europäischem  Boden  zu  lOsen. 

Dagegen  war  in  dieser  Zeit  bereits  der  Anfang  zur  Erschließung 
und  Angliedeniu^  des  Kaukasusgebietes  gemacht  worden.  Am  14.  August 
1871  war  die  Strecice  Poti— Kwiril,  am  10.  Oktober  1872  die  Strecke 
Kwiril— Tirtis  dem  Betriebe  überffeben  worden.')  Während  diese  Linie 
vum  bcliwai'/en  Meere  aiih  tlurch  das  Hion-  und  Kuratul  in  den  Kaukasus 
{geführt  wurdt',  sollte  die  Eisenbahn  Iv'ostdw— Wladikawkas.  »Irren  Kon- 
zession am  2.  Juli  1S72  ver^n  licii  wurd«-,  in  uiunittelbarcr  \  •  rhindung 
mit  dem  russischen  FJsonliahnnetz  den  Schicnejiweg  bis  an  den  Fuli  des 
Kaukas  usge  b  iig*  •  s  1 1  e  ra  n  t  ii  1  n  •  i  •  n 

Der  Anschluli  an  «las  mitteleuropäische  Eisenbahnnetz  war  an  sechs 
Grenzpunkten  bewerkstelligt  worden,  und  zwar  an  das  preußische  Eisen- 
bahuuetz  bei  Wirballen,  Grajew»»,  Alexandrowo.  an  das  österreichische 
bei  Granica,  Kadsiwilnw,  Wolotschisk:  dei*  Anschluß  an  das  mmiinischo 
Kisenbahnnetz  stand  nahe  Ix v^r  Schon  im  Jahr«'  18(11  waren  die 
Warschau-Wiener  und  Warschau-Bromberger  Eisen bahngesellschaftcn  in 
den  Verein  deutscher  Eisenbahnvcrwaltungen  aufgenommen  worden, 
sodaS  zwischen  diesen  beiden  russischen  und  den  preußischen'  Bahnen 
gewisse  einheitliche  Verkehrsuormen  in  Kraft  treten  Iconnten.  Ferner 
hatten  die  Direktionen  der  Kiga-Danaburger  und  der  Großen  KussiBchen 
Eisenliahngesellschaft  im  Jahre  1864  Vereinbarungen  mit  den  deutschen 
und  französischen  Bahnverwaltungen  getroffen  zur  Herstellung  eines  inter* 
nationalen  Personen-  und  Güterverkehrs  und  zn  einer  möglichst  oinhett- 
lichen  Gestaltung  der  Tarife.  Im  Norden  hatte  das  flnnlündische  Staats- 
bahnnetz  durch  die  Eisenbahn  St.  Petersburg  Higimjäki  Anschluß  an  das 
mssfechc  Eisenbahusystem  bekommen.  Überall  war  ein  krätti<;rs  Vorwärts- 
schreiten auf  dem  nach  dem  Krimkriege  eingeschlagenen  Wege  unver- 
kennbar. 

Dabei  war  die   K'«  ntahilii.ir  der  für  den  vollen  Betrieb  erötlneten 
liahnen  in  einem  erfreulichen  Steigen  begnöeu.    Kinzelne  Linien  erzielten 

'»  I»oti— TithR      ütH»  Werst. 
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Einnahmen,  die  die  der  bestrentierenden  Eisenbahnen  im  Westen  Eoropi* 
bei  weitem  noch  übertraten.  St)  hatte  die  Xikolaibahn")  (St.  Petersburg- 
Moskau)  bei  einer  liiii^e  von  004  Werst  folgende  Hoheinnahmen: 

im  im  ganzen  für  die  Werst    für  «J.  -  K  lomeier 

Belriebsjuhr  Rubel  Rubel  Ir;nik«u 

Xmn  ,  .  7  746  652  12  05)1  4sul<) 

mu  .  ,  10  172  306  16  834  63  ü« 4 

1H67  .  .  14  101  53()  23  346  87  451 

1068  .  .  15  518  8Ü4  25  ü93  iN>  240 

and  im  Jahre  1870   .   .   60  5$^  Free.  Reinertrag  für  daa  Rilomptcr 

1871  .   .   95  493    ^  ^         „     „  , 

1872  91 084    ^  ^     n         •  • 

Aber  auch  boi  don  iui  ifet«Mi  anderen  Bahnen  sind  ^jrünstijfe  F«>rtschritp 
in  d<'ii  Bt'tnebserg^fbnisson  siclitbar;  so  betrugen  diu  Mehreinnahmen  im 
Jahre  186H  gej^m  da.-.  Jaiir  lsr.7 

bei  der  Linie  Moskau    Xi.shniJ -Nowgorod   '23,3% 

n     ^       n      RJäsan  — Koslow   .'»R^  . 

n     1,      n      M(»skau— RjÄsail    .    ,    ,   36.5  , 

y,     „      ^      Wolga — Don.    .    .   26,*»- 

Moskau — Jarosslaw   *i0,4  . . 


1»      w  »» 


Stellt  man  die  Roheinnahmen  der  ertragreichsten  russischen  Eisen- 
bahnen mit  denen  der  damaligen  Hauptlinien  des  französiselien  Rabn- 
netses  zusammen,  so  erhält  man  folgendes  Bild:^    (S.  Tabelle  auf  S.12?&> 

Hiemach  hatte  seit  1867  die  Nikolaibahn  die  erste  Stelle  in  IJozo^ 
auf  die  kilometrischeu  Einnahmen  inne,  indem  diese  noch  4 IKX)  Frcs. 
mehr  bctinf^cii,  als  !>ei  der  bestn  ulicrciKlen  französischen  Eisenbahn,  der 
i'aris— Lyon— M<  (literranee:  Moskau  — ]\Jilsan  steht  bereits  an  vierter  SlcUc, 
Zarskoje — Sselo  und  Kjasan — Koslow  an  srchstcr  und  aehter  Stelle. 

Dali  altei'  diese  steijifc^nfb'n  lannaliiuoTi    nur  iu  den  »t^lleüsten  Fallen 
dazu  l>eiiiuy:eii.  die  Keincinnahnien  zu  verf?röljeni.   die  Schulden  der 
sellschaften  zu  verringern,  die  Garantiezahlungen  des  Staates  enibehrliol« 
zu  macheu,  lag  hauptsächlich  iu  den  Mängeln  des  russischen  Eisenbahn 
konzessionswesens,  dessen  Auswüchse  in  der  Folgezeit  noch  viel  d<  ni 
Ucher  zutage  treten  sollten,  in  dem  verhältnismäßig  kostspieligen  Bau.  in 
dem  teuren  Betriebe,  in  dem  Mangel  einer  gewissenhaften  Verwaltong, 
in  dem  Fehlen  einer  straffen  staatlichen  Aufsicht. 

1)  S.  Anlage  beite  i-J7l. 

-  Vgl.  Statistique  des  chemiiis  de  fer  liusses  pj»r  .1.  Hovyn  de  Tr.im-li«  re, 
lfS6"J,  woselbst  weitere  Angaben  über  Roh-  mul  Ueineinnalnneu  iu  den  6(»erJ«bt*« 
•ich  finden. 
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(Ztt  Seite  1^  gehörig.)  | 
Xanie  der  OeiellacbafI  | 


GesiimteiiiH.iliiae  KilomctrisrheHinualmt 
in  >'raukei)  in  Fruni^eii 


1867 


l  »68 


186  7 


18G8 


1 

Nikuliiili.'iliit  

56406  145 

62075  419 

87  451 

86-2-Ri 

I'aris  —  L\  011—  Medit«'rrau6e 

(ancien  reeeuu)  .... 

Hi7  608  H24 

16!»  72«  686 

88  542 

a 

Nordbniii)  (ancien  re.seuii)  . 

86244214  , 

82603014 

80905 

n48!» 

4 

11749006 

16089708 

56310 

7Ü74.> 

5 

Weifibahn  (ancien  rdsean)  . ' 

68^136847 

69881899 

70485 

65fl8u 

6 

Ss.  Petenibttrg  —  Zarskoje 

i 

Sselo  

1868667  , 

1686770 

54642  , 

68470 

7 

Oslliahn  (ancien  risean).  . 

02188931 

61485511 

68967 

6288S 

8 

Hjäsan— Koslow  .... 

7798000 

12886319 

37112 

68733 

9 

Südbahn  (ancien  röseau)  . 

86898845 

86  893641 

44409 

43440 

m 

Orl^Ans  (ancien  rteeaii)  .  . 

87100481 

88962979 

45088 

41 6S 

(Fortaetziinf  Met- 
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Die  Eise 

nbahnen  der 

Sch 

weiz 

fm  Jakre  1901.  >) 

1. 

Lftngen. 

Bauliiigo     !  Betrieb 

»linfre 

Am  81. 

uWfm 

Qiivon 

.  Ue- 

1  Überhaupt 

kwei- 

:  xember 

Kiemig 

gleiiiig 

Kllome 

ter 

Kilom 

eter 

Hl  HHiincii  mit  Lokomotiv* 

.  1 

1900 

3  707/-6S 

731,7si 

3  833,Z3H 

'»04,  ITC 

1901 

3  764, 43J 

74.'>,oiJ 

3  H93,.v.y 

511,'  II 

b)  Di'Hhtoeilbatmeii  .... 

1900 

23,6:f 

1901 

24,123 

Soli» 

•23,'.ia 

•i.;üi 

1900 

2lG,m 

54,7  4ä 

•210,4y-i 

Ü4j'<^ 

'    1901    ^'  887,9» 

97,147 

387,<«T 

9t$,»H 

d)  BaliTiHt recken  aaslAndi- 

1  ' 

Jicher  Unternebmun^eii  in 

.  1900 

01,707 

!2t>,tt73 

G7,»7y 

,  1901 

61»707 

39,.%4S 

suMmmen  .  .  . 

4  010.1. ij 

925,024  ' 

4  140,su 

:)89,:Ta 

4  ibb^w  . 

8S0,64i 

ti09,vüa 

D^vou  geheu  ab: 

i'  ; 

1 

r 
1 

die  wegen  MiibenutouDg  Uup 

1 

peH  gerechneten  Strecken 

l'    1900  i 

1 

62,7«t 

38t  lo; 

!,  1901 

88,in7 

Im  AveUnd  liegend  .... 

\    1900  , 

80,0« 

2,410  ; 

.  > . . 

33,106 

mithin     Länge    s&mtlicher  | 

dem  üffeiitlicben  V'crkelir 
dieiiunden     Ei'tcnbahnen  i 


der  Schweix^ 


ISOO  I  8990»«M 
1901    :    4  ISSk^s» 


822,ni  t  4014,67«  '  536,»«« 
848,m  ;    4225fW  (»74,79w 


Vgl.  „Dil-  Kiscnbahiu  u  der  Stbweiz  iii  den  .Inbreii  18!>6,  1899  und  1900, 
Archiv  19()2  S.  10<M  ff.  —  I)io  Angaben  .nind  der  von  dem  sihw»;iÄeri8cben  l'o>t- 
und  lOiiienbahndeparieuient  berau8gegebenen  schweizerischen  Eisenbahnstatistik  — 
Bd.  XIX.  Bern,  April  1908  —  entnommen. 

Viv  im  Ausland  gel^enen,  durch  schweixerisehe  Unternehmungen  für  Kech- 

nunp:  .Tn«;irinili8rher  Ki*jontüm<'r  teilweise  oilf  r  •zanz  '»ctriobonrii  und  befahrenen 
Strecken  \iy.i,to  km)  werucn  nicht  zum  schweizerischen  Buhnnetz  gerechnet. 
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In  den  Jahren 


Ii 

1900 

190t 

wurden  erölt'nct: 

km 

50,714 

— .  ■ — 

178,79S 

BetricbsIAn^  

1» 

50,91« 

183^^ 

An    Privatverbiuduugsgl  eisen 

bcstflnden: 

Anschlüsse: 

866 

379 

mit  einer  GIoislKnge  von    .  . 

km 

136,801 

141,947 

darunter  uormalsparige  .  .  . 

f  1 

133,158 

138^ 

davon  mit  t^komotfvbetrieb  . 

1 

,  76,07» 

81,968 

Die  nachstehenden   statistiseben  Mitteilungen   beziehen  sich  auf 

Bahnen  mit  Lokomotivbetrieb. 


iJie  doli  Hetrirb*;i'cchiiungeii  zuj^runde 
liegende  He  tri»  «hinge  betrug  für 
die  Normalbahneu : 

Uberhaupt  km 

davon  zweigleisig  r> 

% 

Überhaupt  im  Jahresdurchschnitt  km 


1900 


190  l 


3  H6() 
507 
13,11 
3859,5 


3  930 
513 
13^« 
3845,6 


l'JOl 


2.  AttlHiekapitai. 

Es  iKnrugr  am  Schluß  der  Jahre  _^   _ 

dai»  eingezahlte  und  verwendete  Anlage-  i«jOü 

kapital:  -  . 

überhaupt  l  1  338  288  931  ,  1  3»ö  192  243 

und  setzte  sich  wie  folgt  zusammen:  •! 

1.  Baukosten  dr-r  im  Betrieb  stehenden 
eigenen  Linien   .  ,  1  233  485  809  i  1202  2jSJ7äJ' 

2.  Verwendungen  auf  die  im  Bau  befind- 
lichen Linien  

H.  Emissionsverluste  auf  Aktien')    .    .  . 


I 


54  511  187 


82302566 


1^  Grrnfti'.  Btin'lpsj?«>!N»'iz  über  d;is  Hrehrmni^swefien  der  Kisenbahnen  vo» 
•>7.  MürÄ  6iu<i  du'  Finhsioniverlusti'  aal  Aktien  auch  zu  amortisieren  und  4*" 
h«  r  unter  No.  4  mit  enthalten. 
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1  900 


1901 


4.  zu  amortisierende  Verwendunffcn    .   .         67  660  681  '  93090024 

5.  Verweuduuj^eu  auf  Nebengeschül'te.  .  '  7  i;U  üöH  7  288  397 
C.  Saldovortnmr   '  —  24  509404    —  48  743ö0a 

Auf  die  liaukosten  der  im  Betrieh 
stehenden  eigenen  Linien  eutfalleu: 

aal'  Bahnanlagen  nnd  feste  Cünrich-  ' 

langen   '  1  OGd  485  865 

„   Bollmaterial   155140967 

„   Mobiliar  und  Gerätschaften  .  .   .  141^8977 

anisammen  .  .  .  .  '  1 233  485  809 
far  1  Bahnkm.   .   .  830304 


1085  174  346 
161  781  576 
15  803  837 


1  262  259  759 
332  892 


ft.  Betrielwiiittel  und  deren  Leistungen. 


Es  waren  im  Bestan«! 

l.okomotiven  Stck.  | 

fOr  1  Babnkm  „  { 

Pemouenwagen  y,  [ 

mit  Achsen  

Sitzplätzen  

durcb&ehnittlicl)  für  1  Acl)>e  .  .IMatze 

Lastwagen  (Gepilekwagen,  gedeckte 

and  offene  Gflteniragen) .   .   .  Stck. 
mit  Achsen  „ 

.,    'JYiiixtuhigkeit  t 

durchschnittlich  fUr  1  Achse  .    .  ^ 

Im  Jahresdurchschnitt  standen  im 
Betriebt 

I-nk<  imotiven  Stck. 

Personenwagen  » 

mit  Achsen 
„  Sltzpliltzen  


1  ÜOÜ 

1  198 
0,304 

2895 
7  663 

13H801 
17,4G 

13  797 
27  727 

16ü09rM 


1  17:>.H 

2  84:).«) 
7  52.%ti 

131  432 


l  90  1 

1  -232 

2943 
7  851 

137  597 
17,53 

13  997 
28111 

162  702,7 
.■>,79 


1  11)1,0 

2  8(i.^,G 
7  630.4 

133  (i02 
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1  900 


1901 


LastwHpm  Sick. 

mit  Achsen   »» 

^  Trag^kruVt  t 

Das  durchschnittliche  Eigengewicht 
(für  I  Aclise)  betrug: 

« 

bei  Personenwagen    .....  t 
y,  I^stwagen   .......  ^ 

Die  L^Mstung-on  des  eigenen  KoU- 
materinls  auf  eip:ener  und  fremder 
Pnhn  ergeben  nachstehende  Zahlen: 

wurdi  ii  ;r»'leistct: 
1  .<  tk<<nn  »ti  vkilometer: 

überhaupt  ....   

dnrchschnittlich  fttr  1  Lokomotive  . 
Achskilometer:  - 
a)  von  Personenwagen: 

überhaupt  

durchsclmittlich  für  1  Achse   .  . 
I))  von  UiHtwaj^eu: 

ülM'i-lianj)t  

dui'cltöchnittlicb  für  1  Achse  .  . 

Von  eigenen  und  fremden  Betriebs- 
mitteln wurden  auf  eigener  Bahn 
geleistet: 

a)  Nutzkilometer  


bi  LokoniotivkilomettT    .    .  . 
{•)  Pcrsiin^nwagcnucli^kilometer 
<l)  Lastwagenachskilometer  .  . 
e)  Postwagenachskilometer .  . 


13  78.«J,0 

•27  ÜiHi,7 

159  7ia,i 


4»5S 
3,49 


30  022  184 
31410 


248293064 
33002 


3BÜ  7(K»  UH7 
13962 


31504  302 

3«r)27  41<) 

205  HP9 

44  7  sd.i  :m 

31  6()8  702 


Von  den  Wagen  von  c  bis  e  zusammen   ^   735  311  794 


Zugkilometer: 

in  Personen-  imd  gemischten  Zügen  . 
^  Gutor/.ügen  

im  ganzen  .  . 


23  032  ()ö2 
6  441478 


14090,7 

28  290,'» 
163  718,1 


4.« 

3,51 


36  623  70-2 
30700 


251925661 

32977 

SDHimmOIS 
1Ö894 


31  227614 
36  361  946 

2r)R8nH  133 
444  <ilH>  i>42 
32049610 


733  55>7  98j 

23  (>40  701 
6  232493 


29  473  540 


29  323194 
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II       1000  1901 
Auf  1  Balinkm  kamen  (lorchschnittUcl) :     «j.^.-  -^-^^^.-.-^^ 

Ztif^kflometer  j  7  087  7  625 

Xui/kilumeter  '•  8  16H  8120 

I 

Acii»kilometer  I  190520  lf)0  768 

uod  zwar:  von  Personenwaagen  .   .  !•  66  304  66  793 

„    GütiTwa^^tMi    .    .    .    '  ll(>02r>  II.')  (i;m 

„   Postwagen.   .   .   .   ;  8  1  wo  8  3<i4 

Die  duiThschnittlichf  Zusammensetzung  ; 
dor  Züge  ergab: 

an  l^eraonenwagenachsen   .   .   .  Stck.  '  8,08  8,76 

I  ' 

y,  Tjastwagenachsen  „      ,  15,20  15, 17 

„  Postwagenachseu  „  1,07  1^ 

ühcriianpt  Achsen  ....  Stck.         24.f»6        \  25|(» 

durelischn.  für  1  Lokomotive    „  23,:-i4  ;  23,4y 

I 

An  Kiiometertonnen  (totes  Gewicht  und 
Xntzffe wicht)    sind  befördert: 

üb«'rhau|>t  tkui  5  a79  807  m:}  5  .^74  247  4(>2 

auf  1  Bahnkm  „  l  393  788  1  307  505 

„   1  Xntzkm  ^  170,7  172,1 

in  l'rozenten  des  Gesamtgewichts  ent*  \ 

fallen:  | 

anf  Xufzgewicht  %  16,71        i  l«,ofi 

lotes  Gewicht  „      !       B3,29         '  83,95 

I 

Zahl  der  täglichen  Zfige  über  die  ganze  . 
Bahn; 

fth.jrliau|){   20,!»  20fi9 

davon: 

Personen'  und  gemischte  Zttge  .   .  16,S&  16,11 

Güterzüge  ,j  4,57  4,48 

L 

1)  Das  Xiit/.güwichi  umfaßt  das  Gewicht  der  Reisendon,  des  Ge)>ikkii,  der 
Tier«  und  «ler  Güter. 
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4.  Verkehr. 

a)  Personenverkehr: 
Anzahl  der  bef?^rderren  Reisenden  .  Anz. 

davon  in     i.  Kias^t«  ^Vo 

n        f  »   » 

Anzahl  der  geleisteten  Personenkm  Anz. 
dnrchschn.  feir  1  Bahnkm  .   .   .    „  | 

.Teder  Heise ucU' durchfuhr  ilurchso Im.  km 

Mittlere  Aasnutzaug  der  Sitzplätze  .  % 

Von  den  beförderten  Reisenden  ent-  I 
fallen  auf: 

eiutncho  Fnlirt  *% 

Hill-  und  Hüekfahrt  „  'j 

ermAftigte  Fahrkarten  „ 

b)  Güterverkehr:  | 

Gesamtgewicht  aller-  beforderten  Güter  , 
(einschl.  Gepäck  and  Tiere)   .  t 
davon  Gfltcr  aller  Art   .   .   .   .  „ 
oder  in  Prozenten  

Anzahl  der  geleisteten  Tonnenkm:  1^ 

Überhaupt  tkm  j 

auf  1  Bahnkm  „ 

Güter  aller  Art  kommen  .   .  „ 

Jede  Tonne  Gui  durchfuhr  durchschii.  km  , 

i 

Mittlere  Aasnutzung  der  lYagicraft .  % 
Von  den  beff^rderten  Gütern  entfallen: 
auf  Lebens-  und  nenuttmittel  .    .  "/o 

^  Brennni.iterialien  „ 

Baumaterialien ......  „ 

^  Metallindustde  „ 

^  Textilindustrie  „ 

HülfsstolTe  für  Landwirtschaft 

und  Indu?»irit!  „  ' 


1  900 


1901 


62800212 

1,12 
17,(X) 
81,S8 
1  239007  014 
321028 

27,71 


18.72 
44,13 
37,15 


14  591416 
14  172  243 


97,1 


805  909  276 
208812 

787  471  .{72 

31« 

•24.45 
20,75 
17,76 
10,43 
3,09 

8,90 


60  669  Mi 

1,12 

84,Sl> 
1  224  433593 


I7.Gä 
45,4S 
36,M 


18860107 
13  432993 

69,92 

770  789594 
300434 

7öi  mios* 

29,9 

25.'^ 
20,43 
16,78 
lO^M 
3,17 

9,18 
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5.  FittUlielle  Ergebnisse. 


Betriebeeinnahmen: 

1900 

190  1 

aus  dem  J^crsoncnverkehr  .    .  . 

Frcs. 

öü  882  700 

59  053  579 

„     „     Güterverkehr').    .    .  . 

n 

75  029  20ä 

73  494  646 

Tranepoitefnnahme  Fkt». 

184  911  903 

182548225 

aus  verschiedeaen  (Quellen .    .  . 

n 

1      7  187  120 

7  385  999 

zusammen  Betriebseiunahme 

Frcs. 

^   142  099  023 

139  934  224 

ilod  zwar:  fttr  1  Bahokm  .   .  . 

!  36818 

36  388 

„  1  Natskm   .  .  . 

4,43 

„  1  Achekm  .  .  . 

0,1988 

0,M07 

Von  den  Transportoinnahmen  kommen: 

,  44,39 

44,56 

Güterverkehr  

55,61 

55,46 

In  Prozenten  der  Betriebseinnabmen 

entfallen  auf  Transporteinnahmen 

n 

94,91 

94,79 

Von  den  Einnahmen  aas  dem  Güter- 

verkehr entfielen  auf  Güter 

aller  Art: 

in  Prozenten  der  Gesamteinnabme 

V 

89,47 

Frcs. 

1  4,76 

4,96 

^  das  Tbnnenkilometer  .   .  . 

Cts. 

8,57 

8,76 

Die 

Botriebselunabmen 
ergaben  ffir 


Personenverkehr 


1900 


1901 


1 


Güterverkehr 


1900 


1901 


I  Bahnkm  Frcs. 

1  Zngkm  « 

1  Aehskm  Cts. 

I  Person  •  F^w. 

1  P^rsoneokni  ....  Cts. 

1  Tonne  Frcs. 

1  Tonnenkm  Cts. 

1        „        fttr  Güter 
aller  Art  


15616 
2,60 
98,10 
0^ 
4,M 


16866 


Oi»? 
4^ 

-  I 


19440 
S,u 
16,« 

I  — 


4,W 

9,si 

8^7 


19112 

9,5t 
15»4S 


4,w 

9,51 
8,T5 


^)  Mit  Gepttck  und  Vieh. 
Archiv  (flr  Eisenbahnweten.  1908. 
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Die  £iflenbatuif»i  der  Schweiz  im  Jahre  1901. 


Im  PersonenTerkehr  eotfleleD  (in  PrO' 
zenteo  der  Gesainteinluihme): 
auf  die    L  Klasse  % 

.   «  m. 


n 


Die  Betriebsaiiegaben  stellten  sieh  wie 
folgt: 

es  betragen: 

die  reinen  Betriebritosten  .  .  Flrcs. 

verschiedene  Ausgaben^)   .  .  j, 

Gesamtausgaben  Fres. 
in  Pruz.  der  Gesamteinnabme  Vo 

Von  de»  reinen  Betriebskosten  entfallen: 

auf  allgemeine  Verwaltung.  .  . 
„  Bahnonterhaltang  vl  Aafticht 
„  Verkehrs-  nnd  Zngdienst.  . 
^  Fahrdienst  


Die  reinen  Betriebskosteu  betragen 
in  Prozenten: 

der  Gesamtansgaben  

n   Transporteinnahmen    .   .  . 

Die  Gesamtausgaben  ergaben: 

fUr  1  Babnkm  Fres. 

„  1  Nntzkm  „ 

„  1  Achskm  Cts. 

Oer  Überschuß  (der  Gesamteinnahmen 
über  die  Gesamtausgaben)  ergab: 

Überhaupt  Fres. 

für  1  Bahnkni  „ 

1  Zugkm  

1  Nutzkm  


«  *  l*^»^.».14  .  .......  „ 

»   1  Achskm  Cts. 

% 


in  Prozenten  der  Gesamteinnabme 


1900 


1901 


I 


8^89 
31,80 

60,38 


73  121 8S2 
10450938 


83572800 
58^91 


1  5,00 

>  1 

19,91 

-  i 

31,60 

• 

n 

44.10 

87,49 

1  54,90 

21654 
2,65 
11,87 


58  526  223 

15  164 
1,99 
1,86 
7^ 
41,19 


8^ 
30,96 
61,71 


77  164628 
10306268 


87  470396 
62,61 

4,78 
19,78 
30,80 
45,19 


88,S9 

58;a9 

22746 
2^ 
11,99 


524633S3 
13642 

1,79 
1,6S 
7,15 
37,49 


1)  Für  Pacht- und  Mietzinsen,  Verlust  au  Hülfsgeschäl'ten,  sonstige  Aiu^bcB* 
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Der  KeinertragO  und  dessen  Verhältnis 
zum  Anlagekapital  stellt  sieb,  wie  folgt: 

Kapital  im  JahresdurotiAcliDitt    .  Frcs. 

Ertrag  „ 

in  Prozenten  des  Kapitals  .    .  % 


1900 


1  901 


1313473358    1357  255194 


49  381098 

3,7GO 


I 


40  772  919 

3,004 


«.  UafUto. 


Es  betrug: 

1  900 

1  901 

die  Zahl  der  Entgleisungen  

42 

48 

„       ^     ^  Zusammenstöße  

32 

14 

„      n  *  ff   sonstigen  Unfälle  .... 

! 

864 

729 

aberbaupt  .   .  j  U38 


791 


Es  wurden 

1 

1900  ^ 

'  1901 

1 

i 

verletet 

verletot 

02 

6 

90 

28 

AQO 

28 

612 

25 

30 

.8 

Busammen .  . 

Till 

"ii  i 

außerdem  duieh  Selbstmord  und 
Selbstmordversuch  


846 


18 


786 


10 


1)  Für  die  Gewinn-  und  Verlustrechnung  ergaben  sich: 


1 

■ 

1900 

190  1 

1    67  942  662 
18  661 664 

66  aäü  '^2 
26578078 

Überschui*  Fres. 

4Ü  m  096 

40  772  019 

84' 
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Die  Eisenbahnen  der  Schweis  Im  Jahre  1901. 


1  o 

V  V 

1  Q  n  1 

i.  9  V  1 

Eawnrden 

getötet 

TttriAtet 

i 
1 

getötet 

Getötet  oder  rerletitt: 

! 

1 

1 

Beiitende: 

1 

auf    1000000  ReUende   .  . 

0,11 

0,«i 

0,10 

„    lOOOOOOO  Personenkm  . 

1  0,06 

1 

Bahnbedienatete: 

1 

\ 

1 

1 

auf   100000  Lokomotlykm  . 

1.M 

«  1 000000  Achekm   .  .  . 

Oynt 

Dritte  Personen: 

i  0,6a 

t 

O^TS 

1 

1 

0,70 

1 

■ 

7.  Personal. 


I 

Zahl  der  beschäftigten  Personen: 

bei  der  allf^emcinen  Verwaltung     .  . 

1900 

1901 

I 

1  163 

1179 

„     „  Bahnimterbaltnng  und  Aufsieht 

7  856  , 
11608  { 

8157 

„  dem  Expedtttons*  und  Zugdienst . 

11 630 

„      „    Fahrdienst    und   den  Werk- 

8000 

8091 

überhaupt  .  . 

28  527 

063 

(davon  anf  Personaikonto) 

;     (20 197) 

1 

(20488) 

aaUcrdem  noch  bei  NebeDgeschäften  . 

t 

!           147  , 

149 

insgesamt  . 

'■       28674  1 

29312 

Auf  1  Bahnkm  kommen: 

1  " 

im  Betriebsdienst  beschAftigte  Personen 

t  7rS8 

7,40 
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Die  BetriebsUlDfco  der  dem  Verkelir  flbergebenen  Streclcen  betragt 
wie  im  Vorjahr  im  Doreliseliiiitt  276  km. 

8.  Anlagekapital. 

Am  31.  Dezember  1902  betrag  das  Anlagelupltal  der  Gk>ttbardbahn: 

an  BeihlUfen   119000000  FroB. 

„  Aktienkapital  &0 000 000  „ 

»  Obligationen   .   .   118  725000  „ 

zusammen    .    287  l'2b  (X)0  Frcs. 
dazu  an  Baufouds  (aus  Fondszinsen)  .   .       1  114  902  „ 

überhaupt   .   288  8H<)  902  Pres, 
es  worden  verwendet  .296438035  „ 

die  Kapitalreohnnng  schließt  somit  am 
31.  Dezember  1902  mit  einem  Passiv- 
saldo-Vortrag von  

8.  Finanzielle  Ergebnisse. 


7  598  733  Fres.^ 


Einnahmen 

1 
1 

1901  1 

1902 

flberhanpt 
Frcs. 

ine/o 

überiulvpt 

Fkrcs. 

in»/. 

„    Oepftck*  und  Güten  «  rkehr 

8006211 

88a 

81I81B0 

12  203 

57,1» 

Verkehr^eiDnahraen  . 
aus  verschiedenen  (Quellen   .  .  . 

19  771906  9&^s 
966024    1      4,01  1 

2()38«8I3 
957  413 

9br->i 
4^ 

GeMmtelnnahmen  .  . 

i 

20727980 

100,00  j 

21 844 226   !  100,00 

1)  Vgl.  Die  Ootthaidbahn  im  Jahre  1901»  Archiv  1902  S.  1262  IT.  Die  nach- 
stehenden Angaben  sind  dem  einunddrcißi;j:sten  Qeachaftsberictil  der  Direktion 
und  df'H  Verwaltungsratcs  der  Qotthardbahn,  umfassend  das  Jahr  1902,  — 
Ltuzern  19<)3  —  entnommen. 

2)  Einschließlich  5849460  Frcs.  tiir  noch  unvollendete  Bauobjekte. 
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Von  der  VcrkehrseiuDahme  kommen  durchi>chiüttiicb  im  J&ke 
1902  (gegenüber  H»01): 

aaf  1  Bahnkin  (rund)   .    .    .    73  865    (  71  (537)  Frcs. 

„    1  Zugkm   6,24      t  6,18  )  „ 

„    1  Tag  (rund)   55  854    (54  170)     „  . 

Dm  Betrieb^abr  hat  ein  beMedigendes  Ergebnis  geliefert 
Gegenttber  dem  Voijabr  sind  die  Tranaportelniiabineii  am  %\\% 
gestiegen. 

Das  Honataerträgnia  stellte  sich  im  Jahre  1902: 

am  hOehsten    im  April    auf  .  .   2060002  Frc«. 
^  nfedrigsteti  „  Januar   „     .   .   1 186,076    „  . 

Die  inoiiatliche  Durelischiiittscinnahme  ergab  im  Jahre  1902: 
1  008  901  Frcs.  (gegen  1  G47  05ü  Frcs.  im  Jahre  1901). 

Die  Einnalimc  im  I'ersononverkehr  betni^  im  Jahre  1902  (gegeüüber 
1901):       für  1  Bahnkm  (rund)    .   .   .    .?'*4  14    (29  008)  Frcs. 

„    1  Person   2,93      (  3,05  )  „ 

„   1  Personeukm  6,19     (  6»97  )  Cts. 

Jeder  Reisende  darehfbhr  durchschnittlieh  47,91  km  (gegen  4$^  kp 
im  Vorjahr). 

Im  Froehlgatverkehr  (Ofiter  aUer  Art)  betrug  die  EUnnahme  ua  Jshie 
1902  (gegenüber  1901): 

fOr  1  Bahnkm  (rund)    .    .   .    39  526    (38  116)  Frcs. 

„    1  Gütertonne   10,y9    {  lOfi'j )  „ 

„    1  Gütcrtonneiikin        .    .        7,28     (    7,31  )     „  . 

Jede  Gütertonne  durchJuhr  141, so  km  (gegen  146,16  km  im  VoijÄbrJ. 

Die  Gesamteinnahmen  ergab  für  1902  (gegen  1901): 

fttr  1  Bahnkm  (rund)  ...   77  334   (75 101)  Frcs. 

„   1  Zugkm  6,58     (  6,47  )  „ 

„   1  LokomotlTkm  ....    4,55     (  4,!}S  )    ^  . 

Die  Ausgaben  betrugen  im  Jahre  1902  (gegenftber  1901): 
flberhaupt   1 1  872 153   (11 642 185)  Frcs. 

Davon  entfielen  (in  Prozenten^  lüOi       19  02 

auf  allgemeine  \  t'r\valtung  4,97%     5,05^  0 

„    Bahnunteiiialtuii^^  usw  18,37        18,04  , 

„  Stations-,  Kxpeditions-  und  Zugdienst  23,62  „  23.9r.  , 
„  Fahrdienst   .   .   41,77  „    40,78  , 

88,78  „    8^48  <y« 

„  verschiedene  Ausgaben  H»^  n    l^fi^  9- 

')  Eioschließlich  der  Eiiutahiacu  aus  verscbiedeueu  i^uelien. 
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UlB  AOB^AD^  D6Cni|p: 

1 
1 

1  901 

1902 

1 

Frcs. 

1 

42  181,83 

43  015,05 

,  1  Zugkm  

3»688S 

^   1  Nnttkm  

1 

3,0819 

3,0066 

1 
i 

2,ri428 

2,5829 

Cts. 

i 

U,61 

-  3 

1,74 

inFtozenten  derBetriebseinnahme  . 

56,17 

66,68 

n        n        n  TraosporteiiiDahiue 

1» 

i 

1 

68,93 

Der  Überschuß  ergab  9  472  072  Frc«.  (gegen  9086  745  Frcs.  im 
Vorjahr). 

An  Dividende  sind  verteilt  6,8%,  wie  im  Vorjalir. 


4.  RoUniaterial  und  dessen  Lelstangea. 

Am  31.  Desember  1902  waren  im  Bestand: 

153  Lokomotiven     (mit  480Triebachs('n\ 
269  Personenwagen  (  „     684  Achsen  und  iO  565  Platzen), 
48  Gepäckwagen     (  „     108     ^        ^        342 1  I^degewicht), 
1761  Güterwa^fen       („  3  522      „        „    22  366  „  „  ). 

71  Dienstwagen     (  „     142     „       „       730^        „  ). 

Die  Ansnntzung  der  SitzplAtze  der  Personenwagen  (In  Prozenten  der 
Gesamtzahl)  ergab: 

1901  1902 

fllr  die    1.  Klasse  22,18%  23,78% 

«    «    n.     „   31,14  „    31,96  ^ 

„     „    ni.      „        .    .    .    .    .    .    86,48  „     35,68  „ 

dui'chschnittUch    32,47  ^%    32,43  %. 

Die  Ausnntzong  der  Tragkraft  der  Guterwagen  betrag  35,09%  (gegen 
a6,16%  im  Vorjahr). 

Da«  Eigengewicht  rler  Wa^n  n  ergal)  im  Jahre  1902: 

für  1  l'ersoneii wagen  16,IG  t 

„   1  Gepäckwagen  13,10  „ 

„   1  Güterwagen   7,42  „ 

„   1  Dienstwagen  .   .   .   .   i   .     4,98  „. 

» 
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Die  Leistungen  der  Betriebsmittel  aui  den  eigenen  Linien  in  lalir- 


planmaiiigen  und  Souderzügen  betrugen:  0 


1  901^ 

190S 

8  201  812 

8267  Mft 

98  516592 

102229542 

046  781  640 

681  435  790 

166  837  :m 

163  643  949 

Die  Gesamtausgabe  für  den  Fahrdienst  (ohne  Absug der Bfid- 
Vergütungen)  betrug  im  Jahre  1902  (gegen  1901): 

für  1  LokomotiYkm   .  .   .   101,668    (105,<»2 )  Cts. 
„  1  Wagenacbskm  .  .  .      4^eS69  (   4347D)  „ 
n  1  Bobtonnenkm   .  .  .      0,6648  (  0»7S8B)  «  . 


5.  VerkehniTerhältnigse. 
a)  Personenverkehr: 


r 

1901 

1  909 

Zahl  der  beförderten  Personen  . 

.  Anz. 

2627  409 

2  773  0S4 

davon  in    I.  Klasse  .... 

4,68 

4,60 

%  1 

22,38 

21,18 

72,94 

74,S8 

Zahl  der  geleisteten  Personenkm 

.  Anz.  j 

127  774858 

181198399 

10,98 

11,00 

80^9 

30,89 

58,59 

58.61 

8  006  231 

8118  180 

.  %  i 

22,10 

22,64 

•    «  ! 

86,99 

86,04 

n      n  HL     „  .... 

41,91 

41,69 

Durchschnittliche  Einnahme  lUr  1  Person: 

* 

14,41 

1 

14, 

■ 

J.'»4 

4.99 

Tt       III-          u  *  

1,74 

1,64 

Auf  1  Personenkm  entfallen  .  , 

.  Cts.  1 

1 

6,97 

6,19 

))  Nach  Abzug  der  Leistungen  für  die  Materialsäge  und  auf  der  ätreckc 

Schweizer  Grenze  bis  l^nino, 
2)  Berichtigte  Angaben. 
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Die  dnrchscbnittl. 

Fahrt  eines  1 

1901 

1902 

Keisenden  betrug: 

1 

.  ...  km  1 

114,99 

118,99 

„II.     „     .  . 

.  •  •  •    »  1 

66,12 

68,06 

n    UI.      „       .  . 

.  .  .  .    „  , 

39,06 

37,82 

Der  Ertrag  aoB  dem  Personeiiverkehr  ist  gegen  das  Vorjahr  nm 
1,40%  gestiegen. 

b)  Güterverkehr. 

Die  Zahl  der  beförderten  OtLtertonnen  ist  von  084  264  aof  1  059  84& 
gestiegen.  Unter  den  HanpttransportartilteUi  kommen  hinsiehtlieh  de» 
Gewichtes  aof  Lebens-  und  Genofimittel  85,89%,  auf  Metallwaren 
und  aof  Banmaterialien  15,05%  der  Transportmenge. 

Von  den  beförderten  Gütern  entfallen  (fai  Prozenten  der  Oesamt- 
tonnenzahl)  nach  den  4  HaapttarifUassen:  ir^^^  ~"  f 


1  902 


auf  Eilgut   % 

Stückgüter   „ 

gewöhnliche  Wagenladnngsgüter  „ 

Ansnahmetarifgüter  


n 
n 


5,00 

4,70 

5,09 

4,95 

26,99 

25,16 

64,eo 

66,90 

Der  Haiiptverkehr  erstreckte  «ich  im  Jahi^  1002  (1901): 

auf  Italien  -Schweiz  mit   .    .    .    .    .    3ü6 9ö3  t    (297  926  t), 
„   Deutschland,  Bel^^icn,  Holland  und 


Frankreich— Italien  mit 


227  336  „    (224  574 


Die  Einnahmen  ans  dem  Gütertransport  sind  tun  8,70%  gestiegen. 

Der  Dnrchschnittsertrag  für  1  tkm  ist  dagegen  von  7,3J  Cts.  auf 
7,S8  Cts.  zurückgegangen. 

6.  ünftUe. 

Im  Laufe  des  Berichtsjahres  fanden  statt: 
1  EiitgU  isuiig  auf  einer  Station, 
—  ZusaninuMjstoß, 
77  sonstige  Unfälle. 

Dabei  wurden: 

4  Bahnbedienstete  (1  Postangestellter)  sowie  1  Aremde  Person 

getötet  nnd 
69  Babnbedienstete  nnd  2  Reisende  verletzt 

Durch  Selbstmord  fanden  2  Personen  üeu  Tod. 
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7.  Personalbestaud. 

Im  JAhresdnrchschnitt  waren  an  Betriebsbeamten  nnd  Arbeitern  be- 
flohftftigt: 


bei  der  allgemeinen  Verwaltung.   .  .  . 
n    n  Bahnanftdcht  und  Unterhaltong  . 
beim  Stations-,  Ezpeditions-  nnd  Zngdienat 
„  Masobinendienst  

„  Werkstftttendienst  

bei  Gasaustalton  

ZQsanunen  .  . 

Davon  waren: 

Betriebabeamte  

Arbeiter  im  Tagelohn  

Es  kamon  auf  1  li  timkilometer: 

an  Retriebshcamteu  

n  Arbeiteni  

zusammen  .  . 


1901 


175 
1062 
1  116 

627 
581 
7 


3468 

1814 
16&4 

6,57 
5,99 


12,56 


1  9  0*2 


177 
1024 
113? 
522 
568 
i 


3435 

1860 
157& 

6,74 
5,70 


12,44 
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Oie  belgischen  Eisenbahnen 

!■  den  Jahnn  1900  «nd  ISOl.^ 


A.  Vom  Staate  betriebene  Bahnen. 
1. 


Betriebslflnge  am  Jahresschliil^  .  . 

km 

3)  40e0»088 

^  4048,469 

davon  für  Gtttenrerkehr  allein  . 

1» 

174,610 

17d,S05 

Mittlere  Betriebslänge  

n 

4  060,083 

Doppelgleisig  waren  ani  Jahresschluß 

n 

1  592,3SS 

1  622,261 

1900       I  1901 


S.  AalagakapitaL 


Das  Anlagekapital  betrag  am  31. 
Dezember: 

für  HerBtellangskosten  ....  Fres. 

n  Betriebsmittel  

«  Balizinsen  


Oesamtaula^ekapital  „ 

davon  die  Kosten  der  im  Bau  be* 
griffenen  Linien,  BrlOse  n.  a.  .  „ 

Bleibt  Anlaf^ekapital  der  Betriebs- 

streckeii  


1900 

1901 

15S2057  535 

1 560 189  610 

409^2481 

448111271 

22  838  780 

28420811 

1963  623  696 

2  031  671  092 

34  248348 

48526082 

!j  l  929  880  353     1  983  145  010 

ri 


Nach  üeui  Bericht  des  belgischen  Eiäenbahniuiuistuü»  an  die  KammerQ 
Cbemins  de  fer,  Postas,  T^l^graphea,  Täl^phones  et  Marine  $  eompte  rendn  des 
opArations  pendant  raon4e  1901.  Brflssel  1908. 

^  Daiunter  8764,Mt  km  (ifiOO  j  8716,iu  km)  dem  Staate  eigentOmlieh  ge- 
hörende, 244,.'66  km  (1900  :  244,M6)  gepachtete  und  39,663  kui  ^MnoinschaftHcll  mit 
Privatbahnen  betriebene  Streckea.  Die  Verminderung  der  Betriebslänge  gegen 
dng  Vorjahr  beruht  auf  Neuvermei^^ung,  Verleg:(inj^  o-lpr  Aufhebung  einzelner 
Linien.  Sonstige  Abweichungen  in  «k  ii  Zahlenangaben  }^egen  die  letzte  Veröffent- 
lichuog,  vgl  Archiv  19ü2  S.  HOL  (f.,  beruhen  auf  neueren  Mltteilungeo. 
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1290  belgischea  HUseubahoen  im  Jahre  1901. 

Das  mittlere  Anlagekapital  verzinst»!  üicU  durch  die  Ueiuübersebasse 
in  1900  bei  1  905  211  938  FrcB.  mit  d,Sö<>/o, 


„  1901    y,  1956  137  870 

«      »   3,«4  „  . 

8.  BetrielMiMlttol  aiid  d«n 

m  LelatiiDgeiL 

1 

1  900 

1  901 

Lokomotiven  (mit  I)aMn>i wagen  und 

(-Icktriäclicn  Mütorwa^en)  .   .   .  Stck. 

z  bot) 

1  834 

1909 

Fahrzeuge  zum  EinBtellen  in  Per- 

7  166 

7613 

darunter  Perf*u  neu  wagen  (einschl. 

0  211 

5448 

Fahrzeuge  für  GILterzflge^  „ 

62  700 

64818 

oaninier  ge  wonnucne  viiiierwagen  ^ 

AI  717 
Ol  (Ii 

A9  117 

1  y22 

1  ow 

<laruDter  Bahnwagen  ^ 

i-iO 

IIA 

Privatwagen  waren  zum  Verkehr 

•von 

736 

Die  Leistungen  der  Betriebsmittel  er- 

«■aben: 

an  Nutsskilometem: 

von  eigenen  Lokomotiven  .... 

64488  961 

65  477  144 

„    fi-emden         ^  .... 

297  268 

299133 

an  Lokomotivkilomotern: 

von  «  if^rix  ii  LiOKumuiiven  .... 

OO  vfV'D  .  '•}  I 

vT «7*^  IVA? 

„    fremden         ^  .... 

321001 

324  6W 

an  Zugkilometem: 

von  eigenen  Zügen  

68975600 

59653763 

^    fremden  ^   

296862 

298904 

zusammen  ' 

59  2(2462 

59952667 

;l 


1)  Persunenwageu,  Gepäckwagen,  bedeckte  Güterwagen,  £qui(>a£eu 
Pferdewa^en  u.  dgl. 

Gepäckwagen,  gewühnliche  Güterwagen. 
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Der  dnrchschnittlicbe  Zagverkebr  der 
Staatobahnzflge  ergab: 

an  Zugkilometeni : 

in  Pcrsonrnzügen  il    34  189  677 


1900 

1901 

„  Güterzügen^)  , 

geleistete  Zugkilometer  ftberhanpt:*) 

in  Personenxagen  km 

n  GflterEttgen  „ 


11 


24  785  923 

88964580 
24  489  887 


34  177  879 
25  475  8b4 

88974  651 
24  614  154 


ÜbtT  die  Anzahl  der  geleisteten  Wagen-  und  AVagtinachskilomcter 
in  Pereonen-  und  Güiencügen,  über  die  Stärke  der  Züge  und  die  v^n 
ihnen  dnrchUafenen  Wognstrecken,  über  die  Anzahl  der  Pl&tze  der  Per- 
sonenwagen mid  die  Ladefiähigkeit  der  Qllterwagen  sowie  deren  Aus« 
nntasang  sind  in  dem  amtlichen  Bericht  für  1901  Angaben  nicht  gemacht 
worden. 

4,  Verkehr. 

Die  Ergebnisse  des  PerBOnenverkehrs  der  belgischen  Staats- 

bahnen  in  1901  (19(X))  bind   in  der  nachfolgenden  Tabelle  zusammcn- 


I. 


I 


IL 


III. 


Klasse 


iQsatntnen 


Anaahl  der  fieiaenden  .  .  i9oo 

1901  ' 

In  Prosenten  1900 

1901 

Personenkllometer  .  .  1900 

1901 

jeder  Reisende  hat  durchgchD.  '. 
:6uruckgeleg(    .  km  1900 

1901  I 

Ii 


367  140 
847021 

88  942648 


13  938  780 
14214097 

11,M 
11^ 

507796468 


108Ö93  4&9  '  122  899  369 
100072120  [i*)128683288 

88^      t.  — 
88,if 


2176928061 

I  82686216  i  611076612  : 2203674464 


91,92 

94,<»3 


36,«« 
85,96 


20,ii> 


2718669107 
2746486824 

2I,^T 

22,91 


i)  Iflt  AzbeittsOgen. 

*)  Von  efgenen  und  fremden  Wagen  auf  eigener  Bahn. 
^  Anfterdem  worden  noch  auf  der  elektrlachen  Bahn  Möns— Bousbu  Im 
Jahre  1900  s  810677  Reisende  nnd  Im  Jahre  1901  :r  821 168  Reiseade  hef&rdert. 
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1 

I. 

n. 

in. 

1 

zasAmmea 

K  1  a  t  8  e 

Knielte  EioDahmen  (^res)  lono 

2  840  251 

21  054  743 

43^07  191 

68 168  165 

1901  i 

2ö4d674 

4402ti(M7  1 

OD  iOU  VI 

68,0 

1901 

8,74 

dnrchsebnUtL  fftr  eine 

Penon  .  .  .  (Freu.)  1900 

7,» 

l,M 

1901 

7,S4 

1^ 

1  0^» 

Auf  Einzeikarten  fuhren  14  729  213  (15  071800),  auf'  Rückfahrkaitea 
42570  978  (41  744  066)  and  auf  Abonnements-,  Schüler-  nnd  Arbeiteitarten 
OBW.  66  388  047  (66068503)  Beisende. 

Die  Ansah!  der  beförderten  Reisenden  gegen  ermäßigte  Fahrpreise 

(Zeitkarten,  Rdckfahrkarten  usw.)  betrug  88,09%  (87,74%). 


Der  A  l>o  n  n  f  in  f  II  t  <  \' r  k   h  r  '-tfllto  sich,  wie  folrrf: 


1 

1 

( 

'  Jahr 

1  1 
Beförderte  Personen  | 

Einnahme  (Frea.) 

Beisende  {  Schftier 
ttberhanpt  { (ötadiants) 

1 

Arbeiter  1 

Reisende      _  .  ^, 
J  Schftler 

überhaupt  | 

Arfoeho 

1900 
1901 

1 

1 

1 

11188760  \  8245743 
12081962  1  8416226 

1 

48222288 
47417176 

1 
1 

1 

8001662  ;  489887 
8906886  j    469  449 

1 

6906 SS7 
6740616 

Die  dnrchschnittliche  Fahrt 

Person  bot  mg: 

einer 

1  900  j 

1901 

für  den  K<'isendcn  überhaupt . 

.  km 

\  38,58 

38,77 

„  Schüler  

n 

12,96 

13.87 

•  "  1 

17,90 

n.s6 

Die  Einnahmen  aus  dem  Personenverkehr  betragen  33,11  (88,98%) 
der  Gesamteinnahme. 

Die  beiördertcu  (Jüb  r  -^'md  in  dem  amiHciicu  Bericht  t«'ils  nach 
der  Stückzahl,  teils  nju-li  dem  Gewicht  aufgeführt;  eine  übersichllicUe 
S&asammenstellung  des  Gütervertcehrs  ist  daher  nieht  angftngig. 
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5.  FinAiisielle  Ergebnisse. 

a)  Betriebeeinnabxnen: 


129S 


für  Fahrscheine,Bttl»nsteigkarten' ) 


fi 
n 

»» 

II 


Gepilck  

Stück  pru  t  ( 1 1  ( •  i  i  t  ♦  •  s  marchaudises) 
Frachtgut  (grosses       „  ) 

(to kl  Sendungen  Uöw  

Kutschen  

Vieli  und  Pferde  

sonstige  Einnahmen  

Verkebneinnahmen-)  im  ganzen 

b)  Verschiedene  andere  Einnahmen 

Gesamteinnahme 

Der  Betriebskoeffizient  steiite 
sich  wie  folgt; 


Betriebsansgaben 


 .   I  

1900 

 —  

190  1 

Frcs. 

DO  i  uu  y4o 

1 

Dö  i4o  uU2 

2  Ü32  531 

13  835  679 

l.H  7(i6  182 

rt 

117  799  075 

117  035  924 

ti 

356  262 

354  825 

1» 

88  821 

88  463 

n  1 

2  197  332 

2  187  946 

n 

8861  782 

3434  887 

V 

209096S68  >  207647260 

n 

97  943 

121  297 

r» 

209194  311 

207  768567 

Frcs.  j 

204  248  863 

202  963391 

»  1 

140428195  1 

139  687  688 

%  1 

67,18 

67,18 

Einen  Überblick  über  die  hauptsächlichsten  statistischen  Betriebs- 
ergebnisse des  Staatsbahnnetzes  nach  Verkehrseinheiten  bietet  uAch- 


1 

Es  betrugen 

:  Einnahmen 

L  — 

Ausgaben 

Überachuft 

fBr  1  Betriebskm  <ruDd) .  .  .  Frcs.  1900 

'  61625 

34  967 

16  557 

» 

!901 

6ia20 

34  712 

16606 

1 

•2,4*0« 

l.isio 

1901 

2,3864 

1,1418 

und  zwar: 

t 
1 

in  Personensfigen ...  « 

1900 

2,S653 

  1 

1901 

%'iiJ7 

9  Gütersügen  ....  „ 

1900  1 

5,407« 

n 

1901  1 

6,30&7 

,  1  Lokomotlvkm  (vor  Zügen)  „ 

1900  j 

,  3,2367 

2,SU9  1 

l,U48d 

—    1» 

8,1*1» 

2,tSM  1 

1)  Für  Bahnsteigkarten  1900  =  233  341  Frcs.  und  1901  =234209  Frcs. 
^  Davon  entfielen:  19  00  1901 

auf  den  Binnenverkehr  66,»»%  66/n*/o 

ff    gemischt*'!!  Vorkehr  .    .    .     8,«»4  „  8,94  „ 

,   interoationalcn  Verkehr    .  2ö,iii  ,  25)0»  „ 


m 
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01e  belgiseheo  EiaanbihneB  in  Jahre  1901. 


Beamte  und  Angestellte  

Unterbeamte  

Arbeiter  

SQBammen 

Gegeu  das  Vorjahr  


1— ^ 

1900 

1  9Ü  1 

9002 

8974 

2148 

2126 

&0989 

50  737 

1  62184 

61837 

1      4-  2  90H 

-  297 

B.  Von  Privati^eUsoluiftea  betriebene  ßahuen. 

1.  LiagM. 

Die  Gesamtbetriebslänge  betrug^  am  31.  Dezember  1901: 
087,396  km  (darunter  85,696  km^)  gemeinacbafltlicbe  Strecken). 

Davon  auf  belglBcbem  Gebiet   530,998  km, 

yf      Q   ftemdem       „    56,299  ^  , 

doppelgleisig  waren   138,179  „  ,  (26^ %\ 

dem  Personen-  vnd  Oütervevkehr  dienten .   .   .  585,255  ^  .  (99,66  „ 
„    Güu*rvcrkt^iir  allein                    „     ...       2,041   „  ,  (  ü,35 

8.  Betriebmnlttal. 


Bestand  am  31.  Dezember: 

an  Lokomotiven    ......  Stck. 

„  Tendern   

n  Dampfii'agen  

„  Personenwagen  


n 


1900 


1901 


„  G*'päckwiig(?n 


^  Guterwagen  .  . 
n  sonstigen  Wagen 


283 

192 
10 
422 

222 
6  452 
29 


285 

196 
8 
427 

222 
6  749 
25 


1)  Die  ;>enieiuschaftlichen  Strecken  Sind  tax  jede  der  beteiligtes  Gtu^ 
Schäften  einmal  in  Rechnung  gestellt. 
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1 

Aut  1  km  kommen: 

1  ; 

'  1900 

19  0  1 

0,60 

0,61 

T-*  p  r  Ai>Ti  An  wmyAn 

„  Bonstigen  Wagen  , 

071 
10,1)6 

0^ 

0  79 
11,4» 
0,87 
0,04 

'     3  521  318 

1815  004 

aaa  aä'7 
Diso  44 1 

3  545  472 

1812858 

ROH  kjoh. 

Im  0AnsAn 

5  Q6&  729 

daTOn.anf  belgischen  Strecken  .  . 

5  909878 

5  887807 

8.  Verkekr. 

über- 
haupt 


Es  wwden  Personen  befördert: 
im  gaasen  


In  Prosenten 


1900 
1901 

1900 
1901 


Die  Einnahme  dafür  betrug: 

im  ganzen  Pres.  1900 

1901 

in  Prozenten  %  1^ 

1901 

Die  Einnahme  im  Personenverkehr 
betrag  In  Prozenten  d«  r  Üe- 

samteinuatime  %  1900 

19U1 


490815 


I 


3056484 


877610  ■  1964861 


3,34 


18,11 

ISiSi 


1 


lam  742 

180SB7O4 

88,49 
84,98 


1  132247  I  2  494  930     4  966  970 
706848  I  1912466  '  6022177 


13,17 


29,03 
25,0s 


57,80 
66,7S 


16  428041 
16841 175 


8694147 
7641486 


30,:>6 


Auf  1  km  Betriebslängo  entfallen: 

Reisende  Anz. 

Einnahme  Pres. 

Arohir  für  EiMabftbaweMia.  1908. 


1  900 

190  1 

26  270 

26  122 

14  634 

18011 

65 
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Dito  bolglidMtt  EiBeabalinfiii  tai  MItte  1901. 


Die  beförderten  Guter  8iad  in  dem  amtliehen  Berieht  teils  iiMk 
dem  Oewicht,  teils  naoh  der  StQckzahl  aafgeftUtrt;  eine  übersicbükbe 

ZuhaumieuHtellaiig  ist  daher  nicht  möglich. 


4.  FlMuMU«  Ergebnttee. 


a)  Betriebseinnahmen: 

fBrFahrseheinei  Bahnsteiglcarten 

1900 

1901 

Pres. 

8  594  147 

7  641  486 

398  921 

309  096 

^  StückgntCpetitesmarobandises) 

» 

1  560  743 

1  366  352 

n  Frachtgut  (grosses       «  ) 

14  884  487 

14  515  805 

ßAlHBAnHnnmkfi  nsw 

n 

35  001 

27  275 

^  Kutschen  

w 

21294 

16  867 

121404 

114267 

Verkehrseinnahmen  im  ganzen  . 

26  615  997    ^  23991748 

b)  Verbchiedeue  andere  EiiiuttiiLuen 

"  1 

2  514  079 

2  393639 

Gesamteinnahme 

n 

28130076 

26385387 

TT 

11828518 

11928329 

» 

16301558 

14  456058 

Verhftltnis  der  Ansipabe  znrEiinnahnie 

'  <) 

42,05 

45,91 

CjllllltmiUv     tut     1.    JDt;l>t  IdJOikUl    ^1  IrUlVIy 

i 

47  898 

44  927 

Ausgabe     ^1        „        (  i»  ) 

»  1 

20141 

20312 

Einnahme    „    t  Zngkm       (  n  ) 

"  1 

4,71ftS 

4t49»l 

Ausgabe      „1       „           (  „  ) 

"  i 

1,9827 

2,0070 

Der  Überscbutt  ergab  (rund): 

27  767 

24615 

2»7aS5 

2,4«! 

V«m  der  Gesaintoinnahme  entfallen: 

auf  Pei*soii<'iivorkehr  

% 

1  30,65 

28,96 

i  1,48 

'  1.17 

„  Stück-  und  Fraehtgutverkehr 

1  08,46 

,  60«0 

„  Geldsendungen ,  Kutschen 

1 

1 

0,6S 

0^ 

^  sonst  igt'  Einnahmen .   .    .  . 

8,94 

9,^ 

i 

Digitized  by  Google 


Die  belgiBehen  Eisenbahnen  im  Jahre  1901. 


1207 


Gefifen  das  Vorjahr  sind  die  Einnahmen  um  B/io  'Vo  2urückgebliebe]i, 
die  Ausgaben  um  0,86%  gestiegen  und  der  Uberscbutt  um  11,38%  ge- 
rlnger  ansgelUleii. 


6.  f  «tmmI. 


Beamte  und  Angestellte  . 
Unterbeamte  ond  Arbeiter 


zusammen 


6615 


C.  ünfölle  bei  den  Staats-  nnd  Privat  Bahnen. 


En  ▼emngl&cklen  im  Jahre  1901 

Staatsbahnen 

1  PriTatbahnen 

1  getötet 

verlelst 

j  getötet 

verletst 

a)  beia  Betrieb  (ZogunAUe): 

1 

1 

MM 

80 
88 

1 
1 

j 

suaammen  .  j 

'  1 

88 

« 

1 

Ii)  durch  eigmes  Verschulden:  ^ 
sonstige  Personen  (mitSelbstinOrdeni) 

1 

7 

«  1 

"  i 

146 

946 

69 

2  • 
4 
14 

6 
60 
16 

zusammen  . 

107 

1160 

90 

81 

dagegen  in  1900  | 

100 

127  ' 

1238 
1686 

22 
16 

186 
66 

Einen  tTberblick  ttber  die  Art  der  Unfälle  nnd  die  dabei  yemn- 

t^lüektfüi  Personen  auf  den  belgischen  StaatsbaliiM  ii  in  1900  und  lÜOl 
(Tgibt  naehsteiiende  Zusammenstellung: 

86« 
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1900 

■      •  " 

I90I 

Es  entfleien 

Zug- 

 1 

1    1  Unfall  auf 

1 

Zug- 

1 

lUUlUlO  ) 

lUAfftllaaf 

j  Betxicbü- 
1  km 

ZngkiD 

1  1 

Betriebs- 

auf  Peraonenzügo  .  . 

1 

707 

M  Güterzuge   .  .  . 

69 

420100 

soAsmmcn  ,  . 

110 

36,t  ' 

1 

681 92i 

106 

88.» 

868 

Die  Zahl  der  Zugunfälle,  bei  (icnen  Personen  verunglückten.  Ix  tra^j 
im  Jahre  1901:  25,  wobei  2  Bahnbedienstete  ihren  J  od  fanden,  im  Jahre 
1900  dagegen  =  3f)  wntx  i  5  Bahnbeamte  getritet  wurden. 

Im  Jahre  lüül  betrug  die  Gesamtzahl  der  Verunglückten  1  "^lö. 
sodaß  auf  44  974  Zugkm  eine  venmglückte  Person  kam;  im  Jahre  I!h>) 
verunglückten  insgesamt  1771  Penonen»  das  macht  je  1  Person  aaf 
33089  Zngkilometer. 


1)  En^leisnngen  und  Znsammenstdile  tod  Zflgen. 
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Die  Eisenbahnen  im  Künigreicti  der  Niederiande 

im  Jahr«  ieoi.^ 


Am  Scblitsse  des  Jahres  1901  waren  innerhalb  der  Orensen  des 
Könlgreldu  überhaupt  ntnd  2819  km  Etoenbaimen  im  Betrieb  (gegen 

2  771  km  Im  Vorjahr). 

Davon  entfielen: 

auf  die  Gesellschalt  für  den  Betrieb  der  Staatseiseubahueu    .  1  ö62»6  km 

„     „   Holländische  Eisenbahngesellschaft   979,8  „ 

^  „  Niederländische  Zentraleisenbahngesellschaft  ....  118,4  „ 
„  ^  Nordbrabant-Dentsche  BilaenbahngeseUfichaft  ....  b2,4  ^ 
Lüttich- Mas  tricht'er  «  ....  -—2) 


23,*  ! 
10^  » 


„  „  Mechehi-Tem^mEen'er  « 
n  n  Gent-Temensen*er  „ 
„    „  NordMesiiehe  LokalbahngeseÜBchaft  (seit  22.  April  1901 

im  Betrieb)   41,0 

„  sonstige  fremde  Bahnstrecken  nmd   31,o 


zusammen  .  .  2  818,8  km. 

Davon  waren  1  119,3  km  doppelgleisig. 

Die  Betriebsergebnisse  der  Hanptbahnen  des  niederlfindisehen  Eiscn- 
bahnnetses  für  1901  sind  in  den  folgenden  Übersichten  aosammengesteUt:*'*) 

t)  Vgl.  Die  Eiaenbahnen  im  Königraieh  der  Nioderlaade  im  Jahre  1900^ 
Archiv  für  Rfsenbahnweson  1902  S.  im  ff. 

D\c  II  ichfolgenden  Angaben  «ind  entnommen  »ms  «ien)  amtlichen  Bericht: 
btatistuik  vfin  het  vervoer  op  de  spoorwegen  en  tramwegen  over  het  jaar  I90I. 
Uitgegeven  door  het  Departement  van  Waterstaat,  üandel  eo  Nijverbeid. 
*«-Oraveafaage  lfK& 

*)  Die  auf  niederiindlschem  Gebiet  belegenen  Llnlra  der  Lllttlehpliss^ 
fichVer  ElsenbahngeseUschsft  sind  am  1.  Januar  1880  hi  die  Venraltimg  der  6e- 
■ellsebaft  für  den  Betrieb  der  StaatBeisenbahnen  übeigegaDgea. 

*)  Ueber  Betriebskosten,  He!ncrtrag»  Anlagekapital,  yeKslnsimg  tmd  d«|gl. 
«Qtliilt  die  amtUehe  QneUe  keine  Mitfeeilongen. 
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1800     IHe  E^obataneo  im  Königreich  der  Kiederlaade  im  Jahre  190L 


0)  : 

a  i' 

s  Ii 

a  ii 

4) 

•o 


Baaelehmaiig 

der 


Die  Einnahmen  betragen 


überhaupt 


dnrchtichnitil.  für  Ikui 


Bahnge»eU8chaf ton    i|  P"*^»^- '  ^*^'*'''  '> 


i  Verkehr 


Zar 


im  f 

Person.-|Güter->){ 


Ztt- 


Verkehr  j: 


Jahr 


in  iauseud  Gulden 


Gulden 


1  :  Getellachafi  fär 
I   d«ii  Bekiel»  der 
StaatoeifeDbah- 
nen  

HoUftndische 
E  i  senb  ab  ngesell- 
schatt    .   .   .  , 


a 


1  1900.  10068 

;ilfWi;^  11096 

;  i' 

I  19001  8MS 

Ul90l!  99S1 


6 


Niederländische 
ZentraleisPfi- 
bahngesellachaft 

Nordbrabant* 

Deutsche  Eisen- 
bahngeseUflchaft 

Hecheln  -  Temeu' 


II  941 
12473 

6  989 

71 


bahnge«e]lfehaft 

Norrlfricsiache 

Lükalltfihn- 

geeellschaft  .  . 


f  1900 


((  1900 ' 

'\  1901  Ii 


i|  1900 
|i  1901  I 

!  Ii 

1901  i 


794 
790 

339 
348 

191 
194 


46 


22  vm 

23560 

16871 
16668 


6» 
761 

385 
400 

423 
48& 


13  I 


1 

1681 

724 
743 

614 
679 


59 


1  IT 


6  950  1313^« 


6209 


6473  ;   7  277  I  13790 

1  .1 


6810  6S77  ^  UQS7 
7084      S  584  '  186« 


flbeihaupt 


^20864  20306 


6487  6806  |  ISO» 

6688  !  6189  . 18775 

:  \ 

3o57  3  812  l!  7169 

3396  8  968  ^'  7M8 


Angaben  fehlen 


U901  I  21730  ,  21424 


<)  Mit  Oepäckrerkehr. 

Davon  entfallen: 

unf    I.  Klasse  , 

.    !!•  ,   

«in.  „ 

«  ermäSigti;  Falirj)rei»e  .  - 
»  Zeitkarten     dgL    .  .  , 


41  170      6  37:^,      « i^y  II  12^ 

43154  ,1   6^  ,   644t!t  ,  130711 
j  I  I 


1900  1901 

in  Tausend  Ooldea 


•2  159 
ö289 
9017 
662 
3  747 


9899 
3864 


Digitized  by  Google 


JH»  EiMnbahnea  im  Köntpmleh  der  NleMande  im  Jaliie  IWI.  idOl 

Die  bewcgtMi  PUltte  der  Pewaeflwafen  wmu.  Im  1900  und  1901 
aar  den  nledetiSndtedieii  Babnen  dnrelBeliBttctieii  in  Proseoaten,  wie  fo^, 
aus^enuUt: 


■ 

Name 
Balmsesellsehaf  len 

i 

1900 

1901 

In  Fr« 

«eoten 

l 

1  • 

!  QeseUMhafk  l&r  idm  Betrieb  ! 

1 

der  StattBOlsenbalinen .  . 
9  {  HoUindiselie  Elsenbahnge- 


90yM 

SS,*! 

Niederländische  Zentrnl- 

eisenbabogesellschaft  .  . 

29»oo 

Xordbrabant-Deutsche 

Eisenbahngescllschafi  .  . 

14,;o 

13,61 

5  Mechela-TerneuzriierLiseu- 

i' 

bahngeödlscbait  ....  —       \  — 

6  ,  Nordfriesische   Lokalbahn-  L  j 

,    geseUschaft  [  —      |  88,n 

Der  Durcli'-'ebnittsprtrM;^^  für  1  rrrsoii  nrui  KiloiiK'tcr  liotrug: 


1 

1900 

1  901 

Cents 

3^ 

3,1 

,  n  

2,'. 

2,3 

l,.s 

für  ermtßigte  Fahrkarten  .  .  . 

1  M 

1.* 

überhaupt  .  . 

i  ^' 

Die  nach  dem  amtlichen  Berieht  der  EieenbahnanlbichtebehOrde  fttr 
1901 0  auf  den  niederländischen  Eisenbahnen  in  1901  vor^^ekommenen 
Unfälle  und  die  dabei  statt^habten  Personenverletzangen  sind  in  der 
Übersicht  auf  S.  1304  zusamincugcstcllt. 

1)  Teislag  Over  het  jaar  1901  door  den  Baad  von  Toesieht  op  de  $poorwe|^ 
diensten  aan  dmi  Minister  yan  Waterstaat^  Handel  en  N^Terheid,  nltgebraeht  ter 
voldoeniag  aan  het  voorschrlft  van  art  81  van  het  Iceninldijk  Bealnlt  van  18.  De- 
xember  1893  (Stsatsblad  No.28l).  VGiavenhage  190S. 
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1802     Di«  Efaeabahnen  iA'KOnlgreleb  der  NledeilaBde  UH  Jahre  1901. 


e 


3; 


8     I  4 
Betriebtlinge 


BeMlebnnng 
der 

Eifleobahngesellschafcen 


am 


Schluß 


km 


im 


dureli- 
•chnitt  I 


Dop- 
pel- 


6 


8 


Vorhandeiie  Betriebotiltol 
am  JahretschloA 


Loko- 
motiven 

(einschl. 
Tender- 

loko- 
moUven) 


Personen- 
wagen 


StUck  1  Aiuuüü 


plitM 


•ene 


2 


8  I 


I 

Gesells^chalt  für  den  Betrieb 
der  Staatseiseabahnen  1900 .  l  722 

1901    1 720 
HoUludiMiie  Elawubahnge- 

•ellschalt  1900  01818 

1901  >)1 810 
Nii^derläutlischi!  Zentral- 
eisenbahngeselUcbaft  1900  112 

1901  120 
Nordbrabant-DeutächeEisen-' 
bahngeseilBchafl  .  .1900  ^  101 

1901  101 
Mecheln-Terneuzen'erEisen- 
bahogetellscbaft   .  .I900  i')  67 

1901  !  67 


6 


Kordfriesischo  Lokalbahn- 
gesellschaft .  .  .  .1901 


in  1900 
1901 


41 


1718 
1714 

1818 
1811 

112 
119 

101 
101 

67 
67 

19 


611  *)  492 
611  68ä 

864 


488 

28 
21 


8815 
8  869 


8911 
8881 


1246  I  06  78211  4m  ,  if^ 


1199 
1190 


36  ' 
84 

19 
19 

17 
18 

6 


1387 

981 
976 

60 
71 


61437'  5064  ' 

I 

48478 
44578 

■I 

3 189, 

3866.1 


40  !  .174111 
40  1  17« 


37N 

8014  iVi 

108  < 

106  1 

I 

914 

I  IK 


917 
976 


37 
89 


1852 
20631 


22  ,  1130 


Ii 


71 

10  •  " 


3848  108966 
8485  ,114808' 


7818  ''^ 
8661 


h  Mit  dem  Trajekt  Enkhuizen— Stavoren  (=  22  km)  und  der  Dampis^irai^nbahu 

Haag— SeheTeniogen  (9  km). 
S)  Bflt  der  deatflehen  Teilatreeke  (48|»  km). 

Mit  der  belgEachen  Teilstreeke  (44  km). 

*)  Mit  19  StrttfieDbahnlokomotiven. 

*j  Von  L'ij^enen  und  freindcn  Bi^triebsinittclii  im  tM<^enen  Betrieb. 
8)  Durcii  din  —Zeichen  wird  augexeigt,  daß  Aogaben  fehlen. 

7;  Davon  entüelen  in:                                            1 9  <>  n  m^u  1 

(in  TauäeuUeu) 

auf    I.  Klasbü                                                     1459  1670 

,    11                                                             6696  7  881 

»  ni.  21814  9S8Q8 

,  ermaßigte  Fahrpreise  1086  IOBOl 
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Dto  ElMDlMdineii  Im  KSnifinnteh  der  Nledtttande  im.  J«hfi  IflOL  IdOB 


iriebsergebniMe      BledMlIiidlBehMi  RlMl»ahmi«tiefl  in  i9<MI  nid  1901. 


'  1  1 

II      12    1  18 

u  I 

1 

1     .5  ' 

'     ,6     '     ,7  ' 

'  .8 

i 

90 

21 

22 

28 

7  k«                             1              A  m\ 

burucicg,eie|(te'/  | 

Beförderte 

Miltlerer  Ertrag 

Dorehaehii. 
Fahrt 

^«^  L.. 

^  'fonen- 

j  1 

na 

WAganiMhtkm 

h  ■  1 

Praeht-  j 

guter  1 

sonen- 
km 

tkm 

(Fnelit- 
fi»i) 

für  das 

für  die 

einer 

Per-  j 
«oaen  1 

1 

! 

(ohne  Ge- 
pUck, 
Fahr- 
zeuge 

undTieli) 

Per- 

Bonen- 
km 

tkm 

( 

Per- 
son 

t 

Gut 

Per- 
son 

t 

Gut 

Tausend  km  | 

Anzahl  ,|  t 
in  T^ttMDden 

Tausend  km  1 

Cent» 

km 

1 

m  167431  3G6513 

'  1 
1^2  267 

1 

7116,0 

384  349 

650654 

M 

0,87 

1,7 

31,3 

91,9 

i 

m  48544l9e'969 

441  40  o  1 V  lUDVIv 

12  788  j 

7  468,»  1 

42o  -töö 

Ö76321 

1,8 

0,S7 

33,1 

90,7 

8667,» 

406  44S 

881810 

1.» 

0^ 

1|» 

106^ 

17911 

8841,4 

477709 

418896 

1^ 

0^ 

96i4 

106.» 

239    4231  1   7  633' 

1 

1  171 

368,8 

'  36638 

23632 

2,4 

0,69 

31,« 

66,0 

nlü     l>^9R     ROI  4 

1430 

460^  1 

1  43243 

31614 

1.* 

2.1 

0^44 

30.3 

68,7 

ilO    2630)  89m 

663 

1 

317,4 

16768 

12203 

2,0 

2,9 

0,flo 

29,8 

88.1 

744    2997 1  86B7 

690 

846.0 

17868 

12906 

8,0 

Im 

SM 

87^ 

m  «)—   '  — 

917 

r>o5,i 

9182 

0,21 

■  10,0 

489     —    j  — 

986 

693,1 

986i 

2.1 

"i 

1  1<^ 

U7      251 1  129 

m 

71,» 

1  2921 

1  - 

0.8» 

) 

624   —  ;  — 

')30  936  1 

11966,3 

9)862274 

2,4 

l,s 

1 

0,67 

»)27,5 

W6I  -    1  - 

•  1 

888S4 

13870,0 

974068 

- 

1,* 

1 

1  28,8 

^)  Davon  entfallen: 


19ÜÜ  1901 
(in  Tausenden) 

«Qf   I.  Klaese   64990  73880 

.    11   210669  2^987 

  626  697  613  765 

  50028  45171. 


.  ni.  .   

,  ennittigte  Fabrpreiee  

*)  Die  dnrehBcliDittltche  Fahrt  einer  Perton  betmg: 


1900  1901 
(in  iLilometero} 


in     1.  Kln^bf^   44,S 

.    ii.       „    31.5, 

•  III.    2*.i 

xn  ermäßigten  Fahrpreisen   46,« 


46,4 

32,B 

25^ 
42^ 
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^  ZuguufiLUc 

Bi>  »cbidigie.FerjiPMeii 

! 

Beiaende 

1 
J 

! 

Beamie 

Name  ^ 
der 

Eiienbabo- 
Ipe^eiiiCD  arc 

1 

OD 

c 

IS 
C4 

-  D 

c 

«> 

beim 
Betrieb 

eifenea 
Vet^ 
tdiulden 

boiiu 
Betrieb 
iinil  Baii~ 

durch 
•iceaee 

■ehnlden 

IkliBj 

5 

-X; 

s 

M 

i> 

1 

s 

i  ^ 

j  'S 

1  ► 

c 
ic 

& 

verletzt 

1  - 

«>• 

verletzt  j 

Iii 

1  - 

1.  Gesellschaft  für 

1 
1 

1 

J 

1 

! 

1 

1 

den  Betrieb  der 

• 

StMtseisea  bahnen 

12 

40 

1 

12 

6 

14 

—  i 

IZ 

8 

> 

%  Holtlndische 

■ 

1 

1 

r 

Eisenbahngeselt* 

4 

2 

2 

1 

n 

!  3 

6 

II 

6 

$ 

8.  Niederlindigche 

i 

Zentraleisenbahn' 

1 

1 

1 

1 

gesellschaft .  .  . 

• 

1 
1 

1 

1 

3 

2 

1 

1 

4.  Nordbrabant- 

Deutscbe  Eisen- 

1 
1 

bahnpresellgchaft . 

— 

t 

i 

1 

£).  Meclii'In  -  Terncu- 

1 

zen'er  Kisciibaha- 

1: 

1 

~ 

suMmmen  1901 

43 

16  i 

4» 

1 

1  , 

15 

3 

9 

20 

y 

10 

f 

dagegeu  in  rJtMJ  j 

47 

1 

1 

\ 

-1 

'6-1  j 

1 

1 

13 

2 

2 

20 

4{i 

1' 

>  3 

»4 
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Unfälle  auf  den  franzüsischen  Eieenbajkneii 

in  den  Jahres  1899  und  1900.^) 


Die  Anzahl  and  Art  der  Unfälle  sowie  die  (iesamtzabl  der 
getöteten  nnd  verletzten  Personen  auf  den  franzOaiaohen  EUsen- 
tMdmen  (Haapt-  und  Lokalt>ahnen)  in  den  Jahren  1899  nnd  19CX)  ergibt 
Dachatebende  Znsammenstellnng:*) 


I.  Anaahl  nd  Art  der  UaflUle. 


Hauptbahnen 

Lokalbahnen 

1999 

1900 

1899 

j 
1 

I  900 

■J 

Bei  einer  mltcloren  Betriebtlinge  \ 

i 

1 

8B109  i 

4866 

< 

1 
1 

456S 

Kntgleisungen: 

auf  der  Strecke  .  . 
in  Stationen  .  .  . 

1 

1 

.  AuKHhl 

1 

70 
76 

89    |l  — 
66    1,  - 

1 
1 
1 
1 

146 

195 

i  " 

\ 
1 

60 

Zusammenstöße: 

auf  der  Strecice  . 
in  Stationen  .  .  . 

i; 

.  .     ,      1.          82  15 
.     •      >        125    '  145 

1 
1 

1 

1  « 

\ 

1 

t 
1 

1 

U7 

160 

1 

1 

17 

<)  Si(>h(  Archiv  190-2  S.  004  u.  ff.  Umfalle  auf  den  franaöaiseheo  Eisenbahnen 

in  dt-ti  .lahren  ibim  und  1891). 

Die  Angaben  sind  den  Docnments  diven,  Paria  1901  nnd  1908  ent« 
aonunen* 
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1806 


UnffeUe  mf  den  ftraniOiitcheii  Blfanbahneit  in  18B9  nnd  Iflom 


Hauptbahnen 

Lokalbabnei 

18  9  9 

a.  W  mr  V 

19  0  0 

1899 

A  W  V  V 

I 

i 
1 

1800 

A  V  W  V 

Verichiedene  Unf&Ue: 

! 

1 

1 

Aof  der  Streek«  .  . 

.Anaahl ! 

1406 

1120 

— 

— 

in  Stetionen  .  .  . 

1435 

1882 

1 

•  - 

98« 

3619 

196 

1 

Ott 

SS 

ZBimmmeB; 

t 

auf  4er  Strecke  . :  . 

1497 

1  194 

1636 

1603 

3133 

2  797  , 

273 

1 

II.  Gesamtsalil  der  getöteten  and 

yerletzten  Personen. 

a}  Reisende: 

\ 

1 

1 

1 

beim  Beirieb: 

1 

1 

.  Ansalü  t 

86  ' 

t 

l 

1 

316 

248  ' 

4 

1 

» 

duteb  eigene  Schuld  oder  an  »  ' 

! 

1 

1 

anderen  üreaehen:  ! 

4 

1 

1 

1 

■ 

.  An«aH1  ■ 

1 

66 

68 

6 

4 

verletzt  

•     »  i 

146 

127  1 

6 

1 

6 

zii»4miueu  a): 

i 

86 

«  i 

6 

1 

i 

464 

876  : 

10 

1 

m 

getötet  wurden  aaf  1  Million: 

i 

beförderte  Personen 

.  Anzahl 

0,9140 

O^m 

0,w* 

1 

0,11» 

Personenkilometer . 

n 

O,0U69 

<),niiC7 

0,0224 

Wagenkilometer.  . 

0^01» 

OjOm 

■ 

▼erietst  wurden  auf  1  Million:  - 

1 

1 

beförderte  Personen 

■ 

.  Ansah!  ' 

1,1M8 

0,3977 

O/m 

Fersonenkilometer  . 

1 

(Man  j 

0^044» 

\ 

1 

Wagenkilometer .  . 

1 

OyoTM 

O,o&si 

i 

(MM 

b)  Bahnbedienstete: 

i 

i 

'   beim  Betriebt 

► 

1 
1 

16 

i 

3 

1 

•    »  ! 

; 

80 

IS8 

1  • 

1 

1 

10 
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Uutälie  aul'  den  £ranzö/iisch)aii  £k«iLb«tui6a  in  1899  und  1900.  1307 


Hauptbahnen 

Lokalbahnen 

*   .  , 

1699 

1900 

1899 

1900 

dweh  eigene  Schuld  oder  am 
mnderon  ITrtaelieti:. 

flSl 
69« 

808 
878 

9 
16 

8 
43 

Busamniea  b): 

getötet   „ 

246 
983 

314 
1007 

19 
89 

5 
53 

auf  1  Million  Wagenkm  wurden: 

O^l&W 

0,0487 

O^int 

OyOMa 

c>  Andere  Personen: 
bohn  Betrieb: 

7 

44 

9 
1 

— - 

t 

dnrqh  eigeneSehnld  oderaua 
anderen  Ureaehen: 
«eistet  Ansahl 

171 

970 
161 

16 
19 

lasammen  c): 

verletzt   „ 

248 

1 

178 

970 
186 

17 
99 

36 
41 

^ 

Ba  wurden  demnach  im  gaosen: 
beim  Betrieb: 

35 
414 

47 
491 

5 
8 

1 

;  8 

48 

dnteh  eigene  Scbnid  oder  ana 
anderen  Uraaehen; 

^  — a  —  * — ^ 

540 

1911 

681 
1166 

99 
81 

48 

90 

anaanmen: 

««Wtet   . 

678 
1686 

678 
1677 

84 
69 

'  46 
188 

Die  Statistik  Aber  die  UnfUle  auf  den  fhmsOsiaebeB  Hauptbahnen, 
die  a«it  dem  Jahr  1884  TerOiTenflioht  wird,  iat  fllr  die  leisten  fttnf  Jahre 
nachstehend  im  Zusammenhang  aafgefOhrt 
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1308        UnfUlle  auf  den  tteusäsiiieheB  £it»enbahQ6n  in  1899  und  190a 


Gesamtzahl  der  getötetei 


Jahr 

1  

Mittlere 
Unse 
km 

Reisende 



1 

■ 

beim  ' 
Betrieb 

dnndi  eigene! 

Ve^^chulden 
oder  aus  anderen 
Ursachen 

cefittafe 

veiletet 

lettftet 

Tflrieist 

* 

celötet 

«•Ml 

1 

8 

4 

6 

7  1 

w 

\m 

86479  I 

21 

141 

55 

U6  ! 

66 

VI 

1897 

I     36 1)34  , 

9 

180  ' 

59 

114  1 

68 

2»4 

1896 

'      37  255 

11 

180 

71 

107  ' 

t 

S7 

im  ' 

'      37  494  1 

90 

318  1 

66 

140 

464 

19U> 

1 

38 ICK^  i 

36 

248 

58 

1 

127  1 

1    '-^  > 

87i 

Bahnbediens 

t  e  t 

e 

Jahr 

Mittlere 
B««rieb0- 
Ittage 

beim 
Betrieb 

durch  eigene 
Schuld  oder 
ans  anderen 
Ursachen 

! 

zusammen 

:iuf 
lUOOÜÜU 
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Dia  ElMibahnan  dar  Varainlgtan  Staatan  Yan  Amriki 

ia  den  Jahren  1899/1900  nod  1900/1901. 


Die  Ergebnisse  des  Betriebes  der  Eiseubabnen  der  Vereinigten  SuäI^d 
TOn  Amerika  im  Jahre  1900/1901  sind  nach  dem  Jahresbericht  des  Bunde» 
Verkehrsamtes  in  Washington')  wied»*runi  fjiinstige,  wenn  sie  auch  die  de? 
Voijabree,^  das  nach  der  sehlechten  Periode  1893/94  bis  1896/97  dss  bm 
war»  nicht  ganz  erreicht  haben.  Die  Zahl  der  bankrotten  liiBenbahnen  ist 
weiter,  von  52  auf  45,  gesiinken»  ihre  G^esamtlänge  betrog  nnr  noch  S49t 
Meilen.  3891  Meilen  Bieenbahnen  sind  nen  eröflhet  worden,  so  dsl  di» 
Bahnnets  der  Vereinigten  Staaten  am  Sehlnsse  des  Jahres  1900/1901  ctaen 
Umfang  von  197  237  Meilen  —  317  354  km  hatte.  Die  Betriebenüttel  and 
nm  101 916  Stttck,  das  Personal  nm  53  516  KOpfe  Termeiirt  worden.  Die 
AnarUstung  der  Betriebsmittel  mit  Zngbremsen  and  Selbstkapplen  htf 
weitere  Fortsehritte  gemaeht,  so  daß  nur  noch  Vi  nut  Zogbrenueii  md 
nur  ^/loo  mit  Selbstknpplem  auszorOsten  sind.  Das  GesamtanlagekaplttUm 
sich  nm  197  Millionen  Dollars  vermehrt;  das  Bundesverkehrsamt  weist  Mcb 
in  diesem  Jahre  darauf  hin.  daß  die  Vermehrung  durcli  die  ErweiteniBir 
des  I^ahnnetzes  allein  nicht  genügend  begründet  wird,  wenn  sie  auch 
nicht  in  solchem  Alalie  wie  im  Vorjahr  ?;t-attgefundeu  hat.  Im  Personen 
vcrki  hr  ist  gegen  das  Vrirjahr  eine  Steigerung  um  30  Millionen  Personen 
und  1  315  Millionen  l'rrsoneumeilen,  im  Güterverkehr  eine  Abnahme  v-  n 
12  Millionen  Tonnen,  dagegen  eine  Zunahme  von  5  498  Millionen  Toimpr 
mellen  eingetreten,  während  im  Vorjahr  die  Verkehi-szu n ahme  im  Gütti 
verkehr  142  Millionen  Tonnen  und  17  932  Millionen  Tonnenmeilen  hetnig 
Die  Unfallstatistik,  die  gegen  die  Vorjahre  eine  eingehendere  BehandlBO^ 


Interstate  Commerce  Comnu^sion  Fomrteenth  Annual  Report  on  tli* 
Statistics  of  Railways  In  the  United  States  for  the  year  ending  june  W.  W 
Prepared  by  the  StatisÜci&Q  to  the  Commiäsion.  Washington:  Goverumeci 
Priating  Offlee.  1902. 

^)  Vgl.  Äjrehiv  1908  B.  laOB.  Die  Eisenbahnen  der  Vereinigten  Staates  w> 
Amerika  in  den  Jshren  1809/99  und  1899/1900. 
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Arebiv  fOr  EI»eo1»]inwMeii.  1908. 
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erfahren  hat,  weist  eine  Zunahme  von  590  Tötungen  und  3019  Verletznogeo 
auf,  BO  daB  im  ganzen  8455  Personen  getötet  nnd  53  339  Personen  verietit 
worden  sind.  Das  flnansielle  Ergebnis  ist,  nach  Zablong  von  156J  MfflfoneQ 

Dollars  Dividende  u,  dj^l.,  ein  C'berschuü  von  84,8  Millionen  Dollars,  dl 
2,9  Millionen  Cbersclmü  weniger  als  im  Vorjahr;  das  dividendiiilose 
Aktionkapitai  hat  sich  vvioderiiin  verringert. 

Dio  Diirchschniltscrtrage  für  die  Personenmeil»'  und  di«-  GüttTt- 'luu  n- 
meile,  dir  in  den  I.  t/.tfn  Jahron  herabgegangen  waren,  haben  eine  weitere 
Steigerung  ert'abren,  sie  betrugen: 

18',)H/1899     I81>9yi9ü0  1L>0Ü/Ii>ül 

tUr  die  Per-siuu-nmcile  .    .    1,925        2,003        2,013  cents, 
„    „  Gütertonnenmeile  .   0,734       0,72d       0,760    „  . 

Ans  dem  Jahresbericht  des  BandesTerkehrsamts,  der  im  aUgemelneii 
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dem  der  früheren  gleicht,  ist  als  nea  noch  za  erwähnen  eine  Danitellnng 
des  Verhältnisses  der  beförderten  leeren  zu  den  beladenen  Güterwagen. 
Danach  ergibt  sieh,  daß  die  Ausnutzung  der  Güterwagen  eine  ziemlich 
gute  gewesen  ist;  die  von  den  beladenen  Güterwagen  zurückgelegte 
Meilenzahl  beträgt  mehr  als  zwei  Drittel  der  ganzen  Güterwagenmeilenzahl. 

Neu  ist  auch  noch  eine  Übersicht  über  die  in  den  einzelnen  Staaten 
nach  den  bestehenden  Gesetzen  zu  zahlenden  Abgaben.  Sic  bch\uten  sich 
im  eranzon  aiil'  Ö0U44  3T2  S  und  sind  uatürlicii  verseliieden  hdch;  auf  die 
Bahiuueile  berechnet,  schwanken  sie  zwischen  11  ^  um  Indianergebiot) 
und  läöti  S  um  Staate  Massachusetts). 

Im  übrigen  wird  auf  die  folgenden  Zusammenstellungen  und  die  zu- 
gehörige Karte  der  ötaatengruppen,  in  die  das  Bahnnetz  für  statistische 
Zwecke  gegliedert  ist,  verwiesen. 


Eisenbahnen  der  Vereini^u  Staaten  von  Amerika 
1900  und  1901. 
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Staatengrnppen 


I 


113,1 

86,7 
22,0 
44,3 

17,1 
45,3 
20,1 
19,0 


2M 
111,» 

21,6 
47,6 

17,3 

46.3 
22,0 
21,n 


178,1 
854,7 

296,« 
208.« 

244,1 
2I6.S 
186,3 
197,6 
261,:« 


900,0 
968,1 
838,3 

304,1 
204,ä 
254,1 
224,« 
212,<i 
211,ti 
282,7 


82,8 

84,1 

Gruppe 

I 

110,9 

114,1 

II 

117,3 

122,9 

i  * 

ni 

2()3,<< 

198,! 

IV 

116,1 

150,5» 

V 

143,6 

145» 

• 

VI 

204,7 

210,1 

n 

VII 

170,7 

174,6 

VlU 

173,» 

lf>4,3 

I» 

IX 

237,1 

230,8 

■ 

^ 

X 

492,5 


491,» 


270,s 


135,0 


zusarninen 


«ufaben 


fttr  1  MeUe 


|l  Von  den  Betriebseinnahmen  Icommen  anf  I 

'       Personen-       |>         Güter-  | 
verkehr  !: 


Dollars 


Staatengruppeu 


1900 


1901 


{  1900 


in  l'rozenteu 
1900 


1901 


1901 


8611  ' 

8682  ' 

44,1» 

44,0) 

;  54,W 
j  71,7» 

i  54,» 

1 

1 

Gruppe 

I 

10  635 

1I26<1 

26,07 

2M 

1  71,81 

1 

» 

II 

6418 

6  745 

25,44 

72,3^* 

1 

1 
1 

w 

III 

3  504 

•26/Ji 

25,«( 

!'  71,n 

72,5i 

. 

«f 

IV 

3  619 

3H37 

24,% 

26,ii 

72,1 1 

70,Di 

r 

B 

V 

4  165 

4  266 

24,.-8 

2.>.«;7 

71,9H 

70,9u 

' 

m 

VI 

im 

3:W4 

24,31 

25,.<3 

73,49 

72,71 

n 

VII 

3417 

3  778 

24,1.'. 

24,w< 

72,78 

72,79 

n 

Vlll 

3  434 

3  859 

23,:Ji 

74,«3 

74,94 

K 

IX 

3544 

3940 

29,Hj 

67.19 

6d.40 

1 

ff 

X 

4  993 


5269 


2ti,77 


27,03 


7ü,7'i 


70,67     I,  zuHamiiieu 
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Betriebiiaasgaben 


I 

Staatengnippen  i 


in  Prozenten 
der  Betriebseinnabmea 


1900 


1901 


Gesant- 


Üb  erbanpt 


Mülionen  DoUan  (raud) 


190O 


1901 


Omppe  r 
II 
III 
IV 
V 
VI 
VII 

vin 

IX 

X 


60,M 
64,« 
69^ 
02.7» 

67,w 

61,91 

58,0Ä 
03,71 

55,8> 


09.N 
64,9t 

69,47 

62,9» 

68^ 
68/» 

60,4S 
61,83 
68,78 

57,41 


108,8 
416,1 


62,9 
124,1 

319,; 

fi?,,i 
139,0 

58,5 
119,:. 


112^ 
44&» 
2BSii 
67,8 

13M 
92B,7 

66,1 

i6n,i 

74,2 
131.« 


zusammen 


1  649,» 


I  768,5 


D  u  r  c  b  a  c 

b  n  i  1 1  s* 

i  m 

PerbO nun  verkehr 

für 

im 

Staateiigruppen 

1  Peraonenmeile  ^ 

• 

1  PersoneosuffDeUe  ' 

iGaiertos- 

f  a 

Gruppe    I  .  .  . 

l,stt 

120,001 

j 

125,591  j 

i 

1,1» 

w 

II    .    .  . 

1,7«» 

1,79«  1 

99.485 

103,040  1 

0,613 

m  .  .  . 

1,V74 

98,018 

98.804  ' 

0,54« 

» 

IV  ,  .  . 

2,311  ^ 

94,763 

0,5»> 

V  .  .  , 

2,325 

2,343  1 

82,775 

89,36S 

» 

VI  .  .  . 

2 101 

2,035  ' 

'  93,31,'. 

92,7M 

1  0,w> 

H 

vn  .  .  . 

2,315 

2,307 

1  12<),.>vO 

114,451 

1,«4 

1, 

VIII  .  .  , 

2,240 

2,260 

92,«6a 

1 

1  (V«4 

n 

IX  .  .  . 

2,253 

2,875 

92,403 

1(16, 

0,»»* 

n 

X  .  .  . 

1  2,095 

2,096 

152,607 

140,460 

l,M7 

atuammen  . 

1  2,003 

1 

2,018  ' 

1 

lOlfin 

103,791 
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einnahmen 

Oesamtansgaben 

Staatengruppen 

fOr  1  M eUe 

i 

1 

ttberhaupt  | 

tfkr  i  HeOe 

Dollars 

MUlJ^oUaraCrund)  ' 

Dollars 

1900    I  1901 

1900 

1901 

190O 

1901 

1 

18859       14  297 

1 

Ol  a 

Oft  a  1 

II  IVB 

1«  JSkPf 

Omppe  I 

iniif)  1  20221 

354,8 

385,9 

16  339 

17611 

n  n 

9  978  10619 

212,a 

221,1 

8848 

9  215 

»  UI 

5541  5844 

53,6 

66,6 

4722 

4  882 

«  IV 

5  776    1      5  985 

113,2 

119,9 

5265 

5  444 

,  V 

7  187         7  282 

263,8 

274,7 

5931 

6085 

»  VI 

5  729          5  904  ' 

49,7 

53,0 

4490 

4  726 

VII 

0  ö40          0  OÖ5 

118,8 

131,0 

4992 

,  Vili 

4  912         6  045 

59,7 

69,^ 

5  ÜIO 

Ö65Ö 

tum  1     8615  1 

1  105,1 

i 

118,»  1 

 1 

1 

7  707 

•  X 

 \  ' 

8568   1     9042  ^ 

1  422,7 

1526,3  1 

1  73Ö8 

7  807 

zusammen 

e  r  t  r  ä  g  e 


Qütervei'kehr  für  - 

1    überhuup  t  f ür 

Staatengruppen 

henmelle 

1      1  Güterzugmeile 

1          1  Zugmeile 

Cents 

1901 

1  1 

1,151 

211,3«3 

287,509 

Aagaben  leblen 

Omppe 

I 

0,«>46 

1  220,o.S3 

236,äis  j 

• 

» 

II 

180,704 

II 

9 

m 

178,275 

H»G,.v.^7 

!  » 

m 

IV 

0,8C3 

1  165,3«& 

V 

0,-s» 

2UO,«4s 

204,3«w 

» 

VI 

l,04;i 

230,714 

234,3Hi) 

s 

» 

vn 

0,971 

183,0ü«> 

208,71» 

1 

II 

n 

VIII 

1,018  1 

186,HK6 

m 

IX 

IjOW 

284,74« 

299,045 

n 

» 

X 

t' 

0,7M     Ii  aucMHs 

I* 

1 

2l3,aia  | 

1 

165,7S1      1  17^939 
• 

ausammen 
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Seit  dem  Jaiire  188Ü  hat  sich  das  Eisenbaimnetz  der  Vereinigiea 
Staaten  wie  folgt  entwickelt: 

BO.  Juni  Bahnlänge 
1880   ...    .     87  724  Meilen 


18a'> 
1890 
1805 
1900 
1901 


125  183  „  , 

163597  „  , 

180657  «  , 

193  346  y,  , 

197237  „  J) 


Am  30.  Juni  1901  hatten  die  Bisenbahnen  der  Vereinigten  Staaten 
•einen  ümfang  von  mnd  197  237  Meilen,  am  30.  Jan!  1900  rand  193  S46 
Meilen.   Der  Zuwachs  betrupr  also  S  891  Meüen,  nicht  viel  weniger  ab 

im  Vorjahr  (  U).")!  Meilen);  seit  dem  Jahre  1893,  in  dem  die  VergroUerun^ 
des  Eisenbahiiuetees  4  81)8  km  betrug,  ist  die  Bautätigkeit  nicht  so  groß 
gewesen.  Die  Zahl  der  Eisenbahngesellscliaften,  von  denen  das  Eisen 
bahnnetz  im  Geschäftejahr  1900/1901  betrieben  wurde,  betrug  2  05T 
<1899/1900:  2023),  davon  waren  aber  nur  803  (1899/1900:  847)  selbständig. 
Im  Jahre  1900/1901  sind  durch  Aufgabe  einzelner  Strecken,  Verscfamel* 
Zungen  mit  anderen  Bahnen,  Reorganisationen  und  dergleichen  insgesamt 
132  Bahnen  mit  einem  ümfang  von  8970  Meilen  betroffen.  Die  Anzahl 
der  Gesellschaften,  deren  Uinfaiij;  ül)t*r  1000  Meilen  betrug,  belief  sicli 
1900/1  ftOl  auf  49  mit  insfresamt  127  449  Meilen  [64,71  %  des  Ge&amiiietzesi 
<1899a90Ü  auf  48  mit  insgesamt  117  880  Meilen  [60,79%  des  Gesamt- 
netzesj).  Am  30.  Juni  1901  entfielen  auf  100  Quadratmeilen  6,64  Meilen 
und  auf  10000  Einwohner  25,^9  Meilen  Eisenbahnen^)  (1900:  6,oi  und 
25,44  MeUen). 

Von  der  Bahnlänge  von  rund  195  562  Meilen,  über  die  der  Jahres- 
bericht für  1900/1901  ausführliche  Mitteilungen  enthält,  waren 

12  845  Meilen  zweigleisig  (gegen  12  151  im  Vorjahr), 

1  154      „     dreigleisig  (    „       1 094  „        „  ). 
87t>      „      viergleisig   {    „         829   „        «  )• 

Die  Anzahl  der  Betriebsmittel  und  ihre  Verteilung  auf  Personen* 

und  Güterverkehr  ergibt  sich  aas  nachstehender  Übersieht: 


Für  2  970 ose  Quadratmeileu  LandHäche  (ohne  Alasica)  und  Ti^Hbli^ 

wohner. 
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30.  Juui  IIAMJ 

1        30.  Juni 

1901 

auf 

1  auf 

Es  k  0  III  Lu  e  n 

Personen-  <  Güter- 

Personen- 

Güter- 

Dienst 


Dienst 


Stückzahl 


Lokomotiven:^) 
ftberhaupt .  .  . 
fftr  1000  Meilen 


Wagen:'-') 

überhaupt  

für  litOO  Meilen  

darunter  £xpreßverlce)ir  . 


9868 
61 

34  713 
100 
-  1 


I 


Die   Leistungen   der  Betriebsmittel 
betrugen : 

Es  kommen: 
aaf  1  Penonenzüglokomotive; 

beforderte  Penonen  Anz. 

geleistete  Personeumeilen  .    .    .  „ 

auf  1  Güterzuglokomotive: 

beförderte  Tonnen  ^ 

l^eleiBtete  Tonnenmeilen .  .   .  .  „ 

auf  1  Miliiun  l'ersonen: 

au  PerBonenwagen  Stck. 

auf  1  Million  Gatortonnen: 

an  Güterwagen  „ 


'1  : 

!  I 

21686  li  10184 


119 


1365  531 

7  092  ' 


68 

35U61» 
184 


22889 
117 

1  404  328 
74d8 


42771  — 

1 

t» 

41942 

1 

•  1 

{      1889/1900     j  1900/1901 

1 

! 

58488 

,  lU2Üi79 

59631 

l  704  005 

51  013 
6  556  731 

60 

1389 


47  692 
6  439  736 

59 

1344 


1)  Ohne  Rangier^  und  sonstigen  Dienst.  Die  Gesamtsahl  der  Lokomotiven 
(Penonen-,  Guter-,  Rangier-,  sonstige  nnd  gepachtete  Lokomotiven)  betrug 
am  80.  Jnni  1901,  wie  oben  (S.  131^  angegeben,  89684  Stück  (gegen  87668  im 

VorjnhrV 

-)  üluif  I'riv  at«'ai?»^n.  Die  Gefaniiz  ih!  der  Wa<ron  (für  l*er8onen-,  Güter-, 
Bahn-,  KxpreÜdien^t  und  Pachtwag*-n  Ix  irui:  am  :iu.  Juni  1901,  wie  oben  (S.  1313) 
angegeben,  1550333  Stück  (gegen  14&UB3t5  iui  \  orjahr). 
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AaB  Torstehenden  Angaben  ergibt  sich,  daß  die  Gesamtzahl  der 
Lokomotiven  gegen  das  Voijahr  um  1  921,  die  der  Wagen  mn  999% 
Stack  yermehrt  iBt,  wtthrend  Im  Jahre  1899/1900  960  Lokomotiven  lud 
74  922  Wagen  nen  hinzugekommen  waren.  Die  Vermehning  der  Ftar 
8onenwa|?en  beträgt  im  Jahre  1900/1901  3,6?,  die  der  Güterwagcni  7,?4*/», 
Was  die  Loistnnjßren  der  Betriebsmittel  anlangt,  so  sind  die  l  iiier  Per 
80iienzuglüküuioiiv<*  pestieo^i'n  (um  1  143  Personen  nnd  77  826  Pfrsonen- 
meilen),  die  einer  Gütcrzuglokomotive  dagegen  gefallen  (um  3  321 
Tonnen  und  116  995  Tonnenmeilen}.  Diese  Abnahme  wird  vom  Bond» 
Verkehrsamt  zum  Teil  auf  die  Vermehrang  der  Lokomotiven  zurOek* 
geführt 


Die  Ausri^tun^'^  der  Betriebsmittel  mit  Bremsen  und  Selbatkuppleni 
erhellt  ans  nachstehender  Übersicht: 


I 

Es  hatten  am  80.  Juni  | 

1 

Zagbremsen 

Selbstknppler 

1899/1900 

190(V1901 

1896/1900  [  19(KV190I 

■ 

86217 

38404 

28061  ' 

34917 

darunter: 

Pprsonenzuglokomotiven  .  . 

9  7o() 

10107 

7431  1 

8e70 

Güterzugiokomoüven  ... 

21071 

22421 

16289 

1 

969512 

112B644 

i  376061 

161498S 

danmter: 

1 

84274 

86S92  1 

83  927 

SR  $79 

Güterwagen  | 

^^20  4(>5 

1071  758 

1  307  551) 

1  üTo 

für  Expreßverkehr  .  .  .  .  | 

30593 

81368  j 

1       42512  1 

41d7o 

I  M 


Von  der  Gesamtzahl  der  vorliandenen  Betriebsmittel  (Lokomothreo 
nnd  Wagen)  von  1590417  sind  Ende  1900/1901  im  ganzen  1  164048  mit 

Zugbremsen  und  1  54Ü  840  mit  Selbstkupplem  ausgerüstet.  Gegen  da« 
Vorjahr  sind  158  819  Betriebsmittel  melir  mit  Zugbremseu  und  ur)7<>^ 
mehr  mit  Selbstkupplem  ausgerüstet  wordi  n,  während  die  Vermehrung 
an  Betriebsmitteln  im  ganzen  nur  101  91G  Stück  betrug. 

Die  auf  den  Eisenbahnen  der  Vereinigten  Staaten  von  Amerika  in 
den  letzten   beiden  Jahren  vorgekommenen  Unfälle  sind  nachstehend  , 
zusammeugeätüllt:  ' 

I 
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Ki»  wurdeu 


1899/1900 


-4- 


19UÜ/i90l 


getötet 

verletzt  j 

gc  tütet 

j  verletzt 

BahnbedieoBtete    .  . 

.  Auzahl 

1 

2550 

39  643 

2  675 

i     41  142 

Keimende  

•  » 

i  249 

4  128 

'282 

4966 

Sonstige  Personen 

&066 

1 

G&49 

i  5498 

1  7209 

zuäaiuuien 

.   .  Anzahl 

60320 

1  ö45ri 

1     53  339 

Verteilt  man  die  im  Jahre   lÜOü/iQOl  veruTifrlückten  Penouea  auf 
die  verschiedenen  Arten  der  UafKile,  so  ergibt  sieh  folgendes:  - 


Art  der  Unfftlle 


B«hn> 
bedlenstete 


ge- 
tötet 


ver* 
letst 


iieisende 


ge- 


i 


▼er* 


tötet  ,  letzt 


sonstige 
Personen 


ge- 
tötet 


vor« 
letzt 


ft)  UnflHe  wilirtiHl  der  Bswegmo  der 
Züge  sdsr  stmlner  BstriBbssritM: 

behu  Wageiikuppelii  

durch  Zasammeostuße  

durch  Entfl^lsungen  

bei  Zugteiluii£?cii  

beim  Abreißen  %-oo  Lokomotiven 
oder  Wagen  ....... 

:beim  Fallen  ans  Zügen,  von  Loko- 
motiven oder  Wagen  .... 

beim  Aulisprlngen  auf  Zöge  nsw. 
und  Abspringen  von  ihnen  .  . 

durch  Ulierfahrcn  

durch  Anstnß  II  an  Baulichkeiten 
oberhalb  der  Bahn  

dnrch  sonstige  Ursachen .... 


198 

2768  \ 

1 

348  1 

3089  ! 

Ii 

56 

1 

1468 

\      60  . 

186 

187  1 

1066  i' 

65 

1  760 

'      33  , 

02 

22  ! 

7Ö 

6 

23 

29 


19S 


463     8  821  Ij  ^ 


I 
I 

186  I  2660 

824       1 431 

I 

60  Ö09 
230     6  067 


06 

30 


53 
430 

778 

382 


8  .  0 

I 

470  689 

611  1539 

4  105  3  Gl:; 


80 


896 


374 


III 


a)  zusammen 


1.  ' 
•2493  21519 
1 


'Iii      4813  I  5458  ,  G914 
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Bahn- 
bedienstete 


Reiiende 


Art  der  Uafftlle: 


sonstige 
Personen 


ge- 
tötet 


ver- 
letzt 


ge- 
tötet 


ver- 
letzt 


ge- 
tötet 


ver- 


b)  zusammen 


k)  Aadara  Uafälle. 

bei  gewOlinllehen  Venfcbtongen 

bei  der  Handbabnng  von  Werlt 
zeugen,  Bedienung  von  Ma- 
aebinen  uaw  

beim  Umgeben  mit  Material,  Vor^  [| 

räten  

beim  Aufsteigen  auf  gtolienilp  f^o 
komotiven  «dvi*  Wagen  ode 
beim  Verlas^cu  

durch  sonstige  Ursachen,  .  .  .  | 


14 


2169 

7787 
8946 


2 


8 


Summe  a)  +  b)  wie  oben 
davon  Fahrpersonal  • 


i 


3 

585 

51 

U 

118 

6197 

6 

122 

87 

m 

182 

19623 

6 

176 

1 

40 

1 

295 

2676 

41  142 

1 

1  2B2 

i 

4988  1 

5  49Ö  ' 

7909 

1637 

16  715 

1 

i  " 

1  -  1 

Dab  Bandesverkehrsamt  hebt  besondefs  henror,  dafi  die  Zahl  der 
beim  Wagenkuppeln  getöteten  und  verletzten  Beamten  (198  mid  2  768) 
-viel  geringer  als  im  Vorjahr  sei  (282  and  5  229),  was  In  der  Vermehrong 

der  Sicherheitsvorrichtungen  seinen  Grund  habe. 

£8  kommen  im  Jahre  lüOO/1901: 
bei  den  Bahnbediensteten: 

aar  400  (1899/1900:  899)  eine  Tdto&g  nnd  auf  26  (1899/1900: 
26)  eine  Verletzung; 
bei  den  Beisenden: 

eine  Tötung  auf  2168460  (1899/1900:  2316648)  Beizende  ond 

aufrand  61,5  (1809/1900:  64,4)  Millionen  Pereonenmeilen; 
eine  Verletzung  auf  121  748  (1899  19(X):  139  740)  Reisende  und 
auf  rund  3,5  (1099/1900:  3,9)  Millionen  Pcrsonenmeilen. 

Die  Zahl  der  Beamten  der  amerikanischen  Bahnen  stellt  sieb 
wie  folgt; 

am  30.  Juni  1900=  1  017  653  oder  529  auf  100  MeUen. 
^    30.    „    1901  =  1071  169    ,    548    „    100      „  . 


Digitized  by  Google 


Die  Eitenbabnen  der  Verein.  Staaten  von  Amerika  in  1899/1900  u.  1900/1901.  132&- 


Nach  der  Art  der  Beschäftigung  eatt'aUen  i 

1899/1900 

1900/1901 

Beamte 

auf  die  allgemeine  Verwaltung  .  . 

19  ! 

20 

^     j,    Bahuverwalt  uii^  

169 

176 

„    „   WerkstättenverwaltuQg  .  . 

.  1 
1 

103 

105 

284 

245 

4 

2 

zusammen  wie 

oben 

529 

548 

x^vs  gVAiuiiiv  Dwuiuung  ueirug  • 

MJX/U, 

577  264  841 

610713  701 

d.  L  von  der  Betriebsaasgabe 

A/ 

7o 

60,00 

Ü9,2Ü 

Die  tägliche  Beeoldnng  betrug  im 

Durchschnitt: 

för  Direktoren  

Doli, 

10,46 

10,97 

.  andere  Oberbeamte  .   .   .  . 

5,28 

5,&8 

1} 

2,19       1  2,1» 

II 

1,75        *  1,77 

yt  andere  Stationsbeamte .  .  . 

n 

i,eo 

1.» 

»1 

3,7S 

3,78 

n 

2,14 

2,16 

n 

3,17 

3,17 

„  andere  Zugbeamte   .   .   .  . 

1» 

1,9Ü 

2,00 

n 

1,68 

j  1.71 

. 

1,99 

1  1,98 

n 

1,80 

1  1,74 

1 

Die  Zahl  der  Kisenbahnbcdienstetcn  hat  sieh  ge^t  n  da^^  Vorjahr  unt 
53  516  Köpfe  vermehrt.  Die  Zahl  der  aut  100  Meilen  entfaUenden  Beamten 
(548)  ist  gegen  das  Vorjahr  am  19  KOpfe  gestiegen.  WiUirend  die  Ver- 
mehrung des  Personals  im  Vorjahr  in  einem  weniger  schnellen  Maße 
statCgeftmden  hatte,  als  der  Verkehr  selbst  gestiegen  war,  ist  das  Ergebnis 
dieses  Jahres^  wie  das  Bondesverlcehrsamt  berichtet,  ein  entgegengesetztes. 
Die  durchschnittliche  tägliche  Besoldung  hat  bei  den  meisten  Beamten- 
kJassen  eine  weitere  Erhöhung  erfahren. 
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11491034960 

11688147091 

j  61490 

61531 

6  845  579  593 

5  806  566  204 

j  50,87 

49,68 

■ 

1  5  645  455  367 

5  881  580  8S; 

!'  49,13 

1 

50,9S 

Das  Gesamtanlagfekapital  der  Eisen- 
bahnen der  Vereinigten  Staaten  stellte  sich 

auf  Doli. 

auf  die  Heile  „ 

Vom  Anlnprekapital  entfielen: 

auf  Aktien  „ 

das  sind  % 

auf   Bonds    und    andere  feste 

Schulden  verschiedener  Ait  DolL 

das  sind  % 

Hit-rnach  liat  sich  das  Gesamtanln«;i'ka|>iia!  im  Jahre  li>UU;l9Öl 
gegen  das  Jahr  18!)9/1900  um  197  112  131  Dollars  vermehrt.  Diese  Ver- 
mehrung wird  durch  die  Vergrößerung  des  Eisenbahnnetzes  um  381^1 
Meilen  nicht  genügend  erklärt,  eine  Tatsache,  die  bereits  im  voriges 
Jahre  und  in  noch  größerem.  Verhältnis  zu  bemerken  gewesen  war.  Dw 
Aktienkapital  hat  sich  zum  erstenmal  seit  1891  vermindert,  nnd  zwtr 
nm  39  013  389  Dollars,  die  festen  Schulden  zeigen  dagegen  eine  Zaoahffle 
von  336  126  520  Dollars,  sodaft  sich  eine  Gesamtvennehnmg  des  Anlage- 
kapitals nm  197  112 131  Dollars,  wie  oben  angegeben,  ergibt. 

In  dem  Stande  der  festen  Schulden  sind  gegen  das  Vorjahr  folgende 

Änderungen  eingetreten: 

Es  haben  sich  gegen  das  Jahr  1899  1900  vcnnelirt: 

die  Mortgagebonds  um  148  184  Tss  Doli., 

7  808  403    „  , 
80  797  144    ,    236  790  335  DoL 


„  Equipment  Trust  Obligations ^  ^ 
„  verschiedenen  Obligationen  .  „ 

dagegen  vermindert: 


die  IncomebondsO  «  um 


664815 


bleiben  wie  oben  2^6  1 25  520  DolL 


Von  den  Aktien  lieferten: 


das  sind  Prozent  des  Aktien- 


18991/1900 

1900/1901 

DolL 

3176609698  | 

2828  991 035 

% 

64,fU  ' 

48,73 

Die  Summe  der  Bonds,  d.  h.  der  Mortgagebonds,  die  keine  ZiniCB 
.zahlten,  beUef  sich 


>)  Vgl  Archiv  für  Eisenbahnwesen  1894  S.  15. 
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1899/1000  auf  366  874  623  Doli  5,44  %  der  Bonds, 
1900/1901    „   198675  968    „    =  8,94  „     „       „  , 

wahrend  von  den  Incomebonds  • 

1899/1900  :  95  284  008  Doli.  =  43,40 «/o  der  lucomeboud«, 
UKX)/1«01:  85  15(5  746     „    =88,91«      „  „ 

gänzlii'h  crtraglOR  hliohnii. 

Wi(^  sich  die  Erträge  der  Eiaenbabncn  im  einzelnen  und  in  den  ver- 
scbiedeaeu  Gmppen  darsteUen,  ergeben  die  nachstehenden  Übei'sicliten . 


Es  ersielten: 

keine  Dividende 


zwischen 

1^2% 

"« 

1- 

4  „ 

1? 

4  5 

« 

5-  6  „ 

?»' 

Ö-  7  „ 

7-  8  „ 

m 

8-  9  „ 

ti 

10  7o  oud  darüber 

zusammen 

Vum  dividcudenlosen  Aktienkapital 
entfielen: 

auf  Gruppe  1  

n  

m  

nr  

V 

VI   .  .  

VII  

VIII  ........ 

IX  

X  


1» 


n 

ti 
« 


1» 


n 


flberbaupt  (wie  oben) 


i 


18*JU/1<JU0  1900/1901 
in  Proienten  des  Aktienkapitals 


54,94 
2,97 
1,61 

6,10 

14,M 

6.98 
4,99 
6,40 
1,78 
0,0« 
1,44 


48^78 
4,68 

2;n 

1,68 
13,S8 

10,46 
8,70 
6,C7 
1,53 
0,09 
1,68 


100,00 


19,88 

47,90 
5  ( ,G5 
m,92 
(50,12 
38,09 
16,86 
6 1 ,64 
91,03 
82,66 


100,00 


18,02 
45,38 
52,14 
37,15 
58,38 
33,84 
16,80 
52,98 
86,66 
79,70 


54,M 


48,78 


WAhrend  im  Jah»  1896/99  auf  40,61 7o.  1899/1900  auf  45,66% 
Aktienkapitals  DlTidenden  gezahlt  werden,  konnten,  betrtgt  im  Jahre 
1900/1901  der  Ptozentsatz  des  dividendenzahlenden  Aktienkapitals  51,87%. 

AMktv  Itr  KlaaBbiihaw«Mik  mSL  ^ 
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Die  Eittenbabnen  der  westUetieo  Staaten  (Oruppe  IX  und  X)  lieferten  wie 
fHiherdie  geringsten  Erträge  (in  Gruppe  IX  waren  86,65  ^Vnt  in  OmppeX 
itt,70*Vo  des  Aktienkapitals  ^änzlieli  eriragloB),  während  Ton  den  Eimt- 
balinen  der  Gruppe  I  (Nenengiandstaaten)  nv  18,02^/,,,  der  Gruppe  XU 
nur  l(>,39^/(,  des  Aktienkapitali«  keine  Dividende  zahlen  konnten,  von  der 
erj»t<*ren  <ini|>i)e  anderei*seit8  aber  an  Dividende  erzielt  haben: 

zwischen  »i  und  7 'Vu  des  AklienkapilaJs  (1899/llKX):  9,24 

7  „    8  „  n:>.Ob  „     ,  ,  (1899/19tK) 

8  „    9  „  1J,33  „     „  ^  (1899'l9rM» 

9  „  10  ^  „     „  „  (1890/1'HN» 
übpr  1U%    .    .    .    .  4,74  „     „  ^  (1899,1900:  4,78,, 

Ein  Oesamtbild  der  finanziellen  Entwicklung  der  ESisenbehnen  der 
Vereinigten  Staaten  in  den  Jatiren  1899/1900  nnd  1900/1901  bietet  dif 
nacb»teltende  Cbersiehr  (in  mnden  Zahlen): 


;»439  ^  \ 


da  Jimi  1000 
lOSfiW  Mellen 
überhaupt  k  für  1  Meile 


MilUDoU.  I  Mlare 


ao.  Juni  1601 
196562  Meilen 

überhaupt  für  1  Meile 
MilL  Doli.  Dollars 


Betriebseinnahmen  .... 

1 

1487,« 
961,« 

1  7782 
4998 

1 

Ii 

4- 

1688^ 
1080,1 

6123 
52K» 

4 

Dazu  sonstige  Einnahmen  . 

585,6 

1 

j  2729 
846 

1 

+ 

568,t 
179,4 

2854 
919 

davoii  geben  ab  .  .  .  . 

688,ä 
461,s 

8575 
2395 

1. 

II 
II 

767,$ 
486,4 

6773 
2538 

Mithin  Reinertrag  .... 
davon  Dividenden  u.  dgl. 

139,« 

1 180 
795 

ii 
j. 
i> 

156^; 

1295 

bleiben  .  . 

+  87,T 

\ 

1: 

+  84,* 

+  463 

Während  im  Jahre  1896/97  ein  Fehlbetrag  Ton  6,1  Millionen  Dollars 
zu  verzeiclinen  war,  beträgt  der  Obcr8chu6  der  folgenden  Jahre  44.1,  56,1. 
87,7  und  84,9  Millionen  Drdiars. 

Der  im  Berichtsjahr  erzielte  Überschntt  von  84,8  Millionen  Dollars 
ist  hiernach  gegen  das  Vorjahr  um  2,6  Milttottea  DoUars  geringer:  aif  di<* 
Meile  beträgt  der  ÜliereebuH  im  Jahre  1900/1901  4S8  DoUara,  d.  i.  fftf^m 
da<«  Vorjahr      DoUar«  weniger. 


Digitized  by  Google 


Di«  £igeii1>almeii  der  Vereis.  Staaten  von  Amerika  in  14)09/1900  u.  1900  1901.  130«) 


Die  Botriebscinnabmeii  Teiteüen  »idi,  wie  folgt*        <li6  einzelnen 

Verkebrt»zweize:  *  -s^- 

I  a  0.  J  u  n  i 


I 


1900  1901 


Et»  kamen :  1  ^^-^     .-. ..  - 

auf  Personengeld   1  21,77  j  22,12 

^  die  Post   „     ,  2,54  2,48 

„  Eilgttt   „     ,  1,91  l,9ü 

n  sonstige   Einnahmen   im  Per* 

ftonenverketir  „  0,S6       |  0^ 

„  Fraeltteinnahme  •    »  "»OjaS       ,  70,41 

„    sonstige  Einnahm '  II  im  F>ac!it-  1 

verkehr  „      i  0.22  0,2G 

„   s»insti«fe  HetiiohseinmUuuen  .    .    „     |  ^,44  2,81 

„   V'^erdchiedeiies  „     1  0,01       ,  — 

I 

zusammen  <'/o    |       100,00      j  100,üo 

Der  von  «h-r  lUmdesregiening:  für  die  B<"förderung  der  Post  im  Jahre 
i;»00;n»01  gezahlte  Hctrag  i2.42^/„  der  Betriebseinnahme)  belief  sich  auf 
58403  002  Dollars  (1890/1900:  2,64%  =  37  752  474  Dollars). 

Von  den  gesamten  Betriebskosten  entfielen  (in  Prozenten): 


«uf  Bahuunterhaltuny;  

^   Werkstättenverwaltimg .    .    .   .  „  \ 

„  Btations-  und  Zugdienst  .   .   .  ^ 

n  Allgemeinkoston   „  \ 

•  sonstige  nicht  klassifizierte  Aus- 
gaben  „ 

zui^Aramen   "/o  lOO.Ou  100,(X) 

Nachstehende  Durchsohnittscrträge  ergaben  sieh; 

1809/1900  1900/1001 
i\)  im  ganzen:  — 

für  1  Person  Cts.  r>6,469  59,941 

„   1  Gfltertonne  ^  97,580  105,116 

n  1  Betriebsmeile: 

an  Pcrsoneiigeldeiiniahme  Doli.  2  067,17  2  21S.70 

„  Frnchteiuuahmc  .    .    .     ,  4(jÜ,47  5  S04,(K5 

S7- 


21.97 

22,42 

18,84 

18^4ti 

55,04  ' 

54,97 

4,09 

4,13  ^ 

ao6 

0,19 
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Ii'"    in  ili'U  i'iii/'i'hir'n  Crnpiirn: 


DorchsclinittKMrtnig  für 


1  Person 


1  Oütertonne 


Auf  eine  Betriebinieile  kominai 

Personungeid-  j  Fraclit- 
einnehme     ]  einnähme 


C  e 

n  t  8 

i 

l>  ü  l 

1  n  r  8 

Gruppe 

I 

'88,77»  \ 

96,MS 

6474,47 

6443,4> 

J  Ö79M 

m 

rr 

87f«i« 

7%^  [  4805,74 

461%^ 

11849^  19BM,s« 

f 

III 

73,j:.!> 

70,121 

2S7-2,.^ 

6718,Tt 

7«>49.'i 

m 

IV 

01,76» 

87,m 

k 

137M 

1467,09 

3771^»: 

4107/« 

• 

V  . 

91,117 

91,1»  , 

,  96^&t7 

128«<ita 

1828,114 

1488yi9 

8638,H» 

401S,>4 

1» 

*  VI 

G9,o!w 

70,itf:f 

I2l,t4T 

"  1664,n.; 

1751,7» 

•  4S36^ 

VII 

•213,09» 

220,419 

1 

222,031 

i-m^ 

1397,i: 

3845,4^ 

4tl:f7,t: 

• 

VIII 

132,511 

107,7M 

199,7» 

'  lS96,tft 

148M» 

4908|»4 

1» 

IX   1  l^u 

l6&,0Mt 

I68,<i7S 

1 

1  I078yiw 

187o/« 

3489^ 

4413,1« 

• 

X 

254,0» 

;  19G7,w 

• 

4 

1  S6,4:<» 

97,K.o 

1 

lG5,il«i 

'l  a067,i7 

1 

2218,70 

j  5466,47 

5604,0* 

lu  den  beiden  folgenden  Tabellen  sind  zur  VcranschaiUicliuTi^  der 
EisenbAhDvertiältnisse  der  Vereinigten  Staaten  einige  der  wichtigeren 
Zahlen  ai»  den  Jahren  1899/1900  und  1900/1901  zusammeugestelit: 


SOl  Juni 


V  e  r    fl.U  r 


1 

1 

.1 

1 

1900  1 

1  901 

5768G5  290 

fl07S7Öl2l 

ti«*l«*ii»tete  I*erKont'nni»  ikMi  .  . 

l6ü3iHJ07  2I7 

17  STwi.'ic^^  444 

(h'^-rl.  aul  1  Mcilt'  .    .  . 

1» 

S3  295 

>1»  721 

l'eisuiu-rizu^inieilcii  

1» 

:m  .vji  :m 

ffrC)  17256T 

Holurfierte  Güterioiineii .   .  . 

•  1» 

1  OfO  22G  4*) 

ixeleistoce  Tonnenmeiieii    .  . 

•  «t 

141  W.i  157  270 

147077 

736366 

700414 

w 

4926684t» 

491  »42444I 
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GegenBtaitd 


3  Ü.  Juni 
1900  0  190m 


Betriebsläuffe                                %  +       %i*  -f-  2,oi 

HerrifhsmitU'l                                 ,      '  +        \.<*i  -f"  ßj'*-'» 

I 

Beamte  usw                                 „  -{-       u,..:.  +  5,2»; 

Beförderte  FeraoneD  Anzahl  4*  536dtt722  +  80412891 

Geleistete  rer^onrinneilen .  .  .      ,      '  +1-147679601  +  13US6tSS7 

desgl.  auf  l  Meile                     »      '  +       .    6474  +  6426 

rersonensugtneOen                       ,      1+       9104680  +  216901^71 

Beförderte  Güierlonneu  '  +  141916665  —  IS^&S'ige 

Geleistete  TotmeBmetlen    ...      »     ]  +17961900117  +  6477  671^770 

desgl.  auf  l  Meile                         1  +         75801  +  '  25048 

Outerzugineilea                             „  -r      15273  812  —  (Öfi445 

Bctrieliseiunahnie  Dollars  +  I78  434  6!>6  +  101 481 22:-{ 

Iteineinnnliine                                ^      I  +  08  975  184  +  32  5I-J4(»4 

Sonstige  Einnahmen                      ^     '  +      141710(^  ,    +  16öOia7ä  * 

Betriebsausgaben                         „  +  104469513  |    +  6896K759 

rberschiiS                                   ,  +  84596056  \    —  2896  151 


Die  Bctiiebsauägabon  betrugen  in  l^rozontun  der  Betricbäeiuualimeii: 

04,66%  im  Jahre  1899/1900  | 
gegenüber  64,86  „    „      „     1000/1901  | 

Von  den  52  Bahnen,  die  am  30.  Juni  1900  sich  im  Konkurs  befunden, 
ist  bei  17  das  Konkursverfahren  beendigt,  während  10  Bahnen  neu  in 
Konkurs  verfielen,  sodaft  am  dO.  Juni  1901  die  Zahl  der  in  Konkurs 
befindlichen  Eisenbahnen  4.'i  betmg;  von  diesen  stellt  ein  betrflclitlicher 

Teil  schon  seit  einer  Reihe  von  .Tahrnn  unter  Konkurnverwaltung.  Die 
iJingo  aller  Hahnen  war  '24!>T.14  Meilen,  ihr  Anlagekapital  belief  sieh  aus- 
sehlii'lilieh  ihr  laufenden  Sriiuldcn  auf  104  Millionen  Dullars,  d.  i.  1(180,77 
Meilen  unil  III  Milium  n  DnlUrN  \vriii<j-cr  als  im  Jahre  1899  19(K).  Am 
;^Ü.  .Juni  1894  waren  hijjgt'g<-ii  192  Bahnen  mit  1()S1S,<1  Meilen  im  Konkurs. 

Kiullicii  >t'i  wi»'denim  di«'  .*^tatistik  »ItT  •  ;iii("rlti-\\  «-li^mi«;  ;i)i<^f^ilinii; 
sie  nint.iljt.  <i;t  i'inige  BahiH'ii  iiln-r  <li«'  Ai'i  der  ln'lVirtlcrten  (iüter  k<  im* 
Mitteilungen  geniaehr  haben.  v<»n  den  1089,2  Millionen  t ^)  des  gesaiulen 
(»üterverküUrj*  972.9  Millionen  oder  89  o/,». 

+  bedeutet  Zunahme.  —  Abnahuu'  gf^en  das  Vorjahr. 
Vgl.  S.  i;ini. 
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1334        Eiaenbahnen  d«r  Yeraln.  Staaten  von  Amerilui  in  1889/1900  u.  IVJOfm 


Von  den  »16,4  Millionen  und  521,3  Millionen  Tonnen,  die  hiernach  in  de» 
Jahren  1890/1900  nnd  1900/1901  anf  den  Stationen  der  berichtenden  Balmeo 
selbst  aufgegeben  worden  sind,  entfallen  anf  die  Hanptgrappen  derOftteriml 
anf  die  in  drei  Bezirke  znsammengefafiten  LandetteUe  folgende  AnteQe: 


GÜterklaHHc 


Güter  von  eigenen  Bahnen 


Bexirk  1.    Gruppen  I  bis  III: 

Gebift 

iiiircllich  vomOhio  und  Potomac-Stroin  uail 
ustHch  von  Illinois  und  vom  Michigaii-S**t 


Tonnen 
!  1900 

%     Ii  Tonnen 
1  1901 

% 

Enengnisse  des  Ackerbaues.  .  . 

18067740 

6,1« 

18588378 

1  6197118 

2,to 

6981  148 

2,1* 

EnongnlMe  des  Bergbaues  .  .  . 

'  171822600 

88y07 

166737728 

37^ 

Eneugnisee  der  Waldwirtsehan  .  ': 

7.6» 

1  21380091 

48716706 

16k» 

S0 108880 

I7,ti 

12146648  > 

V« 

'  11583957 

15918806 

6^ 

16607  92» 

zueammen  •  •  • 

295037182 

100,00 

291 121  317 

Güterklasse 


Güter  von  eigenen  BaUueu 

Beslrk  II.    Gruppen  IV  und  T: 
Gebiet 

sfldlioh  vom  Ohio  und  Potomac-Strom 
lind  östlich  rom  unteren  Mississippi 


Tonnen  !  % 
l  900 


Tonnen  ^ 

190  1 


Er/eugnisai-  des  Ackerbaues.  . 
Tierische  Erzougni^M*  .... 
Erzi'Upüsso  des  Bcrj^baues  .  , 
Erz.  uj^nisse  der  VValdwirtsciiai't 

Miiniif'akturwaren  

Ivauliuaimsgüter  

Ver.scliiedenc  Güter  


snsanimen 


Ö  \  Ui\Hil 
778  «92 
33  056168 
12233  843 
7  ÖSO  378 
2  Mi  401 
2  768  715 


8,0» 
l,xs 
51,sa 
19,1* 

11,81 


1 

68  789168  ICOf» 


5  28Ü  C,'.*S 
7.^2  IHC. 
85  U2G61 
12514  682 

7  »ö-i  70.^ 

2  68C)441t 

3  011  8t>2 


52.s^ 
18.Ä 

4,i> 


67  2912U 


100^» 
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Gütericlaate 


Qütec-^on  eigenen  Bahnen 

Besirk  III.    Gruppen  Vi  bU  X: 

Gebiet 

westUcll  vom  Michigan  Soe.  Indiana  und 
'    unteren  Mississippi 


■ 

>  Tonnen- 

:  Tonnen  j 

■ 

■ 

1            19  00 

1  I»  0  1 

Eiveugnisae  des  Aeicerbanee .  .  . 

1 

80968796 

10,» 

322^865 

19,n 

1  7809027 

8182013 

Eneogniftte  dea  BeiglNiues  .  .  . 

;  67928S64 

42^ 

67  902167 

41,41 

Enengnisse  der  Waldwirtschaft  . 

!  95060164 

15^1 

'  97000160 

16,34 

8,«4 

13  7195^ 

8,4t 

KautinaunHgüter  

7.v_>:!ir>2 

4,t: 

7  4841)67 

4.:.» 

064G434 

1 

'      6  878  »27  ' 

4,231 

157  tj4i5  6ri2 

UiO,uii 

U»2  lift'»  H05 

100,«  tu 

1'    Güter  von  eigenen  Babncn 

Verl' inigte  Staaten 

Gülerlclaase 

B  U  s  R  ui  m  e  n 

1  Tonnen 

% 

Tonnen 

% 

1  f>  0  0 

190  1 

Eraengnisse  dos  Ackerbaues .  .  . 

lOfSi 

5(i  102  asa 

10,;ö 

14644887  ' 

%n 

16 145297 

2,91 

£rsengnisse  dea  Bergbaues  .  .  . 

271602079  , 

69,as 

269  372  666 

61,87 

Eraengniese  der  Waldwirtschaft  . 

'  30966491 

1 

11,01 

60844938 

11,07 

60957145 

18,41 

71 681  m 

13,7& 

2!  «74  201 

4,36 

91697606 

4,1« 

Verschiedene  Güter  

25  a2ü  045 

4ui 

2G  VXi  3S?< 

5,1« 

xusaminen  .  .  . 

616482917 

100,<w 

,  621887883 

100^ 
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13SH  DI«  KtsenbahiMn  der  VevetiL  Staaton  von  Amerika  in  16IKV1Ü00  n.  l9Uim, 

Die  Gcsamtmonge  der  von  den  berichtenden  Bahnen  selbst  taifK- 
nommenen,  ihnen  nicht  von  Anschluftbahnen  snr  Weiterbefördemng  aber- 
gebenen Guter  scbAtzt  das  Bnndesverkehrsamt  im  Jahro  1899/1900  «nf 
593970  955,  im  Jahre  1900/1901  anf  588  692  427  Tonnen,  nnd  nnr  diese 

Ziffern  <lürf<*n  «'iner  Ii«'un<  ilun^  der  GiUerv«'rkehrslcistuiig^  dor  llhfw 
lialineii  iWr  V(»roini^teii  SUiaten  und  <*infin  Vprfrl''i<*li  niit  den  EisenVmlin'^n 
anderer  Gebiete  zugrunde  gelef|;t  werdtm;  in  don  früher  g-og^ohenfn  '/^hl»ii 
ttber  die  gesamte  Beförderongsmenge  1 101,7  Millionen  and  1  089/2  31ülii>iMn 
Tonnen^)  —  sind  alle  die  Gflter  doppelt  nnd  noch  Öfter  gezahlt  wordeo. 
die  auf  ihrem  Wege  vom  Urspmngsort  znm  endgttltigen  BesttmmnngsplAti 
mehrere  Eisenbahnsysteme  berührt  haben. 

Am  ÖcbluU  sei  noch  des  Vt'rli.iltnisseö  der  beförderten  leeren  Güi«-r- 
wagen  zu  den  beladenen  gedacht  Es  sind  im  ganzen  12811 211  lOi» 
Gatenvagenmeilen  gefahren  worden;  hiervon  entfallen  anf  beladene  Guter 
wagen  8889  2H2  684  Meilen  nnd  auf  leere  3  921  979  019  Meilen.  Die  vas 
den  beladeneu  Gaterwagen  zurOekgelegte  Meilenzahl  beträgt  mithio 
69,89%  d^i'  gesounten  Meilenzabi, 

*)  Veigl.  S.  1816. 
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Kleinere  Mitteilungen. 

Die  rnmXnUiclien  EiMnlmlmen  im  Jahre  1901/1902.  Dem  Be- 
richt über  die  Ergebnisse  des  Betriebes  der  rumänischen  Eisenbahnen 
im  Jahre  1901/1902  (Dare  de  seamä  statisticft  asupra  oxploatärei  cftllor 

ferate  docurilor  jji  s<»rvii'iului  niuritiiii  roniAu  «'xorcitiul  aiiului  hiid^^etar 
l!lül/n)02.  Hucurcsci.  1903)  sind  nachstehende  Ansahen  «'ntnomiiK  u;  so- 
weit angäujjijf,  sind  sie  mit  den  Ergebnissen  tVüheivr  .Jahre  verglichen :) ') 


1  S  0  n  1  "I  « )  1  '  Kil  HHT1/1!«K> 


Länge  der  iiu  Betrieb  befiuüUchen 

1 

km 

8U»2 

3  lOU 

3  171 

davon: 

1 

breitspurig  und  schmalspurig', 

1 

•» 

54 

54 

»4 

zweiglcisijn'  

W 

Anlageka|>it;il  

lei-*) 

«<l>-i044  793 

Stationen  und  Ualtestellen  .  .  . 

Anz. 

31-2 

316 

334 

9 

455 

464 

1S60 

482 
1364 

i 

1009  . 

Oededtte  Gäter-  und  Spexlaiwagren 

"  i 

6098 

65116 

6684 

3  5ö5 

4002 

4146 

Personenvericehr. 

1 

Stüacll-  und   Personenzüge  sind 

1 

gefahren  worden  

Anz. 

41 21»  1 

34  5dl 

31  Tin 

von  denselben  sind  zurückgelegt 

km  ,' 

a  068  43*2 

1 

6679  15G 

5  595  »73 

!    V'^'-l  die  Miueiluogeu  über  die  Betricbsergebnisse  des  Jahres  lUtNi  1901, 
Archiv  iIXfi  .S.  1121. 

»)  l  lei  -  l  Krc     0,*ü  J(. 
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1  S  9  9 


Zahl  der  befordeneu  Keiaenden 

QefMiiene  Pemoneokm: 

überhaupt  

auf  ]  km  BahnUlnge  .... 


Ana. 


7  (»1589 

407 110 101 
182666 


5472  (Jdö 

848390178 
112853 


5343 
III  51 


Güterverkehr. 

Ks  sind  gefahren  worden: 

g-pnii'äclit«'  '/Äiiiv  

Güter-  und  Arbeitezüge   .  . 

Ef  -tind  surttdcffelegt: 

von  gembchtf'n  Zügeu  .   .  . 

r   Last-  und  Arbeitezttgen 
Briutotonnenkm  


Ans.  i 


km 


41  555 
39920 

1  711874 
4140964 


33  421 
89573 

■ 

1450  599 

4  171  325 


41äkC 

1609805 

461017^ 


I  1897 977 56))  .  1390 15.1 09&  l7dO¥»SSd 


EatgMsiuiDeR  und  Zuiaimneflitöie.  ■ 
Im  gansen  i 

Ii 

auf  1  km  Streeke  


.   .  cig'ene  bcUuld 


Tut  tut  gen: 

BedieuBteto  . 

Unmile  ... 

lleisetide  eigene  Schuld  . 

Unfftllc.   .  . 

andere  Personen  .  .  eigene  Schuld 

Unfälle  ... 

hn  ganzen  eig:ene  Schuld 

UnfllUe.  .  . 
auf  1  km  Stntcke  


Verletzungren: 
Bedienstete   .  . 

lleisende   .  .  . 

andere  Personen 

im  ganzen  .  .  . 

Axif  1  km  Strecke 


eigene  Schuld 
Unfälle.   .  . 

t'iiiene  Schuld 
Unfälle.   .  . 

eigene  Schuld 
Unfälle.  .  . 

eigene  Schuld 
Unfälle .  .  . 


894 

23 
8 
8 

•  1 
52 

88 
4 

0^4M6 


20 
10 

9 
5 

17 

I 

46 

15  I 


0/>IM 


377 
OyoMM 

26 
4 

30 
60 

O^tei 

6 

25 
1 

60 
1 

0/11*7 


if 
4 

4 


4? 
11 


11 

m 

i 

h 
% 

l{t 


Ol»«« 
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1389 


'j      18  9  9 

llMVlWI 

1901/ 1902 

1 

Es  betrugen: 

• 

die  Geiamtein nahmen.  .  .  lei 

48689860 

ISO  158  166 

65491716 

9  QesamUn8£rel>en  .  .  .    „  ' 

89916737 

86646937 

88478340 

nülliin:  1 

Übenchnß  Im  ganieit  ....    «  i 

8899682 

Ittr  1  km  ,  1 

S796 

4681 

£t  AAA 

bIWB 

der  BetrlebskoefBdent ....    »  ^ 

82^1 

71^7 

60.10 

Beamte,    A^eiiti-u   uuU  Arbeiter 

waren  uagestellt: 

18  209 

17  724 

17  öti7 

&» 

I 


Die  Betriebflergebiiiase  der  Salonlk— Mooastir-Bftlu  des  Jahres 
1908  eiad  naehetehend  mit  denen  des  Jahres  1901')  Terglichen. 


£8  betrugen 

) 

1901 

1  902 

• 

.  .  *    *  « 

1 

J 

Frcs. 

Frcs.  1 

% 

die  Kiunahmeo: 

1 

1 

Reifende  

527716 

34,1« 

674067 

86^1» 

18960 

<V»  i 
64,w 

18628 

OiS» 

Eil-  und  Frachtgut  

! 
1 

967148 

991 989 
6109  ' 

62|H 

3896 

0^ 

2687 

1791 

0»U 

xnsammen 

■ 

1688070 

'  lOOyoo 

1686469 

lOO^oo  • 

die  Aui>gal>eii 

allgemfiue  Unkosten  .... 

i 

147  706 

—  »-  -  1 

170162 

24>i7 

126668 

19^7  ' 

1 

129894 

18»4S 

Zugbel5ideniiigs-  und  Werk- 

i 

166116 

28,»  ' 

180116 

BahnunterhaltungBdtentt.  .  . 

1 

192486 

8Q»if 

228964 

3yo 

susammen  | 
mithin  Oberachuß  | 

681886 
901184 

.  100^ 

704166 
882864  [ 

100,00 

Vgl.  Archiv  für  Eisenbahnweeen  1002  S.  1387. 
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I  leoi 

Auf  1  km  bctragi'n: 

die  Einnahmnil  Pro«,  ^  7  005 

„    .\usg"nl»<Mi  „  I  *J  887 

„    Kcitieinimltmo  ^  i'  4118 

Der  BetriebftkoefHxient  betrag    .  .  %  •  41^9 

Es  wurden  bcfiVrdeit:  t- 

Koiscnde  Auz.  !  U2iM)<i 

Gütcitonnen  t  '  ü2  752 


1909 


7  249 

:i  217 
4  032 

44,38 

121  828 

tum 


Die  HaiiptauHfuhr  uiul  llaupleiutuhr  gestaltete  sich 

190  1 


Auafülirwaren: 

Oi'trcide   t 

Öl  srtinen   - 

-  Getiru'rteö  Gemüse   ^ 

Mehl   „ 

Wein   „ 

Fraclitv  .   ^ 

Melonen   „ 

Haute  

Hmiholz   „ 

Hn-nnholz   „ 

ilulzkohh"   „ 

NußwnrzcltttOcke  ^Luppen)  ,   ,   .  ^ 

Eintuiinvareii: 

Petroleum   t 

Salz   „ 

Spezeraiwaren   ^ 

Zucker    ^ 

Kattee   ^ 

Maniifakturwaren   „ 

^^''♦■•^   » 

Ki>en«art'U   „ 

(iluäwnreu  


I 


wie  folgt: 
1  UOä 


I  . 


7600 

97r> 

2  260 
1407 
2121 

502 
1  153 
8  224 

041 
11  811 


a  707 
d7«6 

35da 

3a84 
229 
15gl 

1  W4 

1  r)7H 

16H 


1 2  498 
(i7<; 
1  074 

im 

1206 
1  760 
24! 

1  200 

;j  8*H> 

1 1  o:>i 
070 


2  Ö«:5 
.H52!l 
2256 
3992 
205 
1762 

1  Mi^ 
2Ut> 
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Zug«iiomtuen  hnt  hiernach  besondei's  di*'  Ausfulir  von  Getivid«',  di«^ 
Allerdings  im  Jahre  1901  Infolge  der  Mißernte  des  Jahres  1900  eine  be- 
scbritnkte  war.  Die  Getreideausführ  des  Jahres  1902  flbertrifft  die  des 
Jahrvs  1900  noch  nm  396  t.  Die  Binftihr  ist  im  Jahre  1902  fast  ttberall 
hinter  der  des  Vorjahres  znrflekgeblieben,  nmr  bei  Mannfaktur-  und  Glas* 
waivu  ist  eine  merkliclx'  8t«'i{^»'niug  einffctreten. 


Die  iMsiMibahuen  Cnnadtis  in  den  Jalireii  UHH»  nmi  und 
liN)l  HNKi.  1)  Das  L'ann<lischf  Kis^enbabmietz  hatte  nach  amtlichen 
Quellen^)  am  ao.  Juni  1901  eine  Unge  von  18  294  Meilen,  am  30.  Juni 
1902  eine  LAnge  von  18  868  Meilen,  gegen  17  824  Mellen  im  Jahre  1900. 
Im  Betrieb  standen  1901:  18140,  1902:  18  714  Meilen,  davon  6^4  oder 
647  Meilen  zweigleisig.  Canada  hat  im  ganzen  165  Eiseiibahnnnter- 
iiehmunjjen,  von  denen  27  vereinigt  die  Cunada-l'acitichalui  und  '1'}  die 
Grand  Triinklinieu  bilden. 

Yon  der  Gesamtlänge  entfallen: 


|.  1899/n)00       1900/1901  1901/1902 

I 

auf  4ie  Staatsbahnen  Meil.  ^  l  51 1 

p     «  ('anada-l'aciticbatiu  ...    «  6874 

.  Orand  Tnittklinien   .  .  .    ^  8 153 

.  ttbrlgen  Linien   0206 

xusauimen  .  .  .  Meil.       17  («24  18994  18d66 

Unter  den  zuletzt  erwMlinten  Linien  waren  in  den  Vorjalu'en  auch 
eini;re  B-ilnu  n  mit  rlektrisclu  in  Hotnel)  oin^j^cschlossen.  die»***  ^in<i  jetzt 
ausgeschieden;  „elektrische  Eisenbaimcn'*  werden  im  j;anzen  Meilen 

1)  Vgl.  Archiv  I9Q2  8.06711:  Die  Eiseabalinen  Canadas  im  Jahre  1899/1900. 

■0  a.  The  Statistical  year-book  of  (*anada  for  190t.  Seventeenth  year  of 
fa«ne.  Issned  by  the  deiiartment  of  agricnlture.  Ottawa,  goveniment  prioiiug 
bureau  1902. 

b.  I>ominion  <>f  Canada  Annnal  report  of  the  department  of  railways  and 
canals  for  rhr  fiscal  yenr  ftrom  july  I,  1901  to  june  30,  1902.  Printed  by  order  of 
pariiameut.  Otuwa  11103. 


1  5U 
7292 
8164 
6837 


1  511 
7a21 
3167 
6870 


Kteinere  MiUeilungeo. 


(UKH)  und  r)-)?  Mfilen  (HK)2)':i.  (gegen  ö81  im  Jahre  1900),  mit  einem 
Aiilagrk.tiiiiAl  von  rand  89  080  000  oder  41600  000  ^  als  im  Betrieb  be 
findlicli  an^'^cgcbun,  die  sich  auf  41  T^nteniehmungTii  v«'i-t«Mlf*n. 

Das  auf  die  Ei8enl)aliiieii  verweii(l<'te  Anlagekapital  Ix  trug  am  äü. 
Juni  1001  rund  1  042  TJKIOOO,  am  30  Juni  1902  rund  1098aV2000r 
(19<X)  ^  »98  270000  f).  Die  Hauptbethebsergcbniftse  zeiget  nachi>teiieiMle 
Übersicht: 


Gettamtnetx 


I 


1899/1900 


1900/1901 


1901,  ISHÜ 


BahnläDge  Meli. 

BetriebsläDge   « 

Anlagekapital: 

flberhaupt  .........  Doli. 

fOr  die  Bahnmeilo  « 

EiniiiihiiHMi : 


ÜlMM'hHUpt  ... 

t'ui  die  Babuuieile 
BetriebaausgabeD : 


17667 

996370000 
86007 

7074t>!?70 
4006 


16294 
18 14D 


1042790000 
67002 

72896  749 
4019 


I 


um 

1^714 

lÜ96äa2000 
5699 

4  471 


r 

»  ; 

47699796 

00368736  \ 

57343588 

für  die  Bahnmeile  

•  1 

3701 

3777 

3061 

•  im  VeclUUtDia  mit  Etniialuno 

\ 

67«« 

69^10  ' 

68»M 

Doli. 

20040471 

22080028  ; 

26322911 

In  Proxencen  de«  Akdenkapltala 

% 

6,» 

Auz. 

21Ö00176 

1  rt  ;kv)  722 

20079974 

„       (iütertona«!  . 

1 

3694618» 

36990  371  . 

4237662; 

•  i 

66177871 

58349804  i 

66  789666 

Betriebsmittel: 

r 

Stck. 

•2ife2 

2  4;«  ' 

2414 

Personenwagen  

2166 

2  060  , 

2Qäb 

Gepttck'  und  Postwagen  .   .  . 

662 

SIJV  ' 

«91 

Gütervagen  

r> 

66907 

72028  1 

♦ 

16, 

76673 

Gt»tiit<»te  Iteist'ude  

Airz. 

7 

19 

V»*rlct/te  „   

1 

y  1 

131 

1» 

"  1 

123 

118  ^ 

146 

-  1 

941 

969 

1 

968 

^;  Die  \  crriii^jeruu^  j^egeu  1900  und  1901  hat  dann  ihren  Gi  uud,  düi! 
diesen  Jahren  bei  doppelgleisigen  Strecken  irrtHmllchemelse  die  gesamten  Gleii- 
Iftngen  angegeben  worden  sind. 
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1899/1900  ' 

190r>/HK)i 

190I/1902 

Von  der  Gesamtmenge  an  beförderten 
Gütertonnea  kommen: 

.   Brennholz  » 

.uaauiaKiurwvea    «  •  .   .  ^ 

1617  744 
4863  711 
0  DDo  4112 
1 276  778 

500  77*7 
0  OOO  III 

'       861 413 
16289268 

1  48r>S51 
4  694  853 

0  .">ui  i)iy 

1  597  159 

D  O-i-  .'4  1 

838  395 
17  437  647 

1  817  945 

5  171 436 

0  4  i  4  o9d 

1  578  047 

21 314  198 

siuammen  wie  oben  t 

16946188 

86990871 

43376627 

Hin   Gesamtbild    der    finanziellen    Entwickiuu^    der  Eisenbahnen 
Cuiuiaa>  in  den  Jahren  1899/1900  und  1900/1901  bietet  die  nachstehende 
Übersicht: 

1 

'  1899/1900 

1901/1902 

AUgem^ne  fietriebsansgeben 

67387688 

69166868 

IS  nP4 

79860065 

1-274  701 

dazu  Bonsttge  Einnahmen 

49  395  281 

ÖOa^l  779 

7:n  H-i; 

69  685  HG4 

davon  gehen  ab  (Bahnunterhal- 
tnng,  Unterhaltnag  der  Be- 
triebimUtel  usw.)  

'    52897  918 

1 

1 

20  857  442 

64613665 

32083  043 

68391  &U2 
37  068  891 

,    23040  471 

22680022 

26322911 

Das  finanslelle  Ergebnis  der  Staats- 
bahnen (Incercolonialbalm,  Windsorlinle, 
Prinz-Ed ward-Inselbahn)  Ist  folgendes: 



4774  162 
4666  SS» 

5213  381 
6789063 

5918990 
1  6861099 

-f-Übeiwshußi), —Verlust»)  ,  .  .  DoU.  | 

+  108  984  0 

—  525671  ») 

1 

1  4-    57  891  «) 

Wie  sieh  die  Betriebsergebnisse  des  Jahres  1901/1902  im  Versrleich 

zu   il.n  Jahren  1899/1900  uuii  in<>ü/iyül   aul   die  Hauptlinien  verteilen, 

erbellt  aus  nachstehenden  Angaben: 

ArehiT  f  Or  EImiiIiaIuiwvsmi.  190&,  oo 
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Staatabahnen 

Canadl-  { 

1 

1  Grand 

1 

achQ 

'  Trunk- 

betrüge» 

Inter- 

Prinz 

,  Padlle- 
babo 

colonial- 

£dward-  i 

i  linicQ 
1  

MUH 

Inaelbalui 

Anlagekapital  J  ^^^^^^^  \. 

Keil. 

1  ftl^v 
1  Ol%f 

2HIV  1 

7891 

J 

8t4i 

OolL 

1  8^898814 

a^w  wenff  i 

84971iS40i 

aw  vw^w* 

Ebmahmen  .  .  . 

1898/1900 

• 

4668079 

174788 ' 

1 

1  90198179 

90480187 

1900/1901 

4  972286 

193  883 

.-$0  ,ilO  0^>9  1 

209009» 

l90Vl9(fi 

1 

6071886 

196000  ^ 

220  932 

Ipu  viiRff  9*ap 

1  99911814 

BetrlaVtansgabea 

i8W;'i^>io 

n 

4481406 

17  749  888  , 

12999371 

19ÜO/1901 

f» 

6  460423 

261  766 

18261  420  1 

1901/1902 

6fV74  563 

270160 

22823  200  i 

14  ö'.ti  üjl3 

Beineiuiittlime  .  . 

1899/1900 

~ 

120  667 

—  4M  19'^ 

I2  443  2!i4  1 

1     7  43079R 

1900/1901 

n 

—  4Ö8187 

—  67  ööil 

12  127  169 

7ö84eiä 

iwuim 

n 

96888 

—79 180 ) 

'l  14018678 

1  78U1S1 

Beförderte 

Persooen  .  .  . 

1899/1900 

Ans. 

1  791  754 

147  471 

3  947  315  1 

6214174 

1900/1901 

2  025  295 

157  TOS 

4309536  ' 

654609S 

1901/1902 

m 

i  2186226 

184  748 

j     4  771017  1 

7884tiU< 

Beförderte 

Gütertonnon.  . 

1099/ 1900 

2151206 

62  227 

6  922  499 

9621396 

19OQ/10O1 

8 111 810 

780961 

7 146  276 

9788567 

1901/1908 

« 

SOBDOlO 

76881  ' 

8786688 

10060968 

Gelelatete 

i 

ZugmeilwD    .  . 

1899/1900 

1 

«•  1 

5  473  710 

263  02")  ' 

I8?i«4  2l2  1 

1900/1901 

6  262  674 

270  2.5Ö 

17  670  714 

1648(361 

I9O1/190Ö 

•  1 

6067  947 

273 23Ö  ,   20604  118 

U  478  580 

Betriebsmittel  (1901/l^K^2^: 

i'  ' 

Lokomotiven 

Stück 

860 

'             786  1 

7(6 

Pergonenwageii 

1 

269 

'           270  1 

1 

Gepäck-  und  Postwagen. 

"  i 

82 

167 

n     \\  9801 

860  1 

25202 

Durcbsclinittlictie 

Fahrt  in 

24  25ä  ^ 

t 

der  Stunde: 

I 

1 

einet  Personenzuges   .  . 

Meil. 

25 

22< 

38 

1 

Güterzuges.   .   .  . 

j» 

Ib 

16  1 

18  1,  18 

'  II 

Auf  1  Zugmeile  Ivoromen: 

1 

an  Einnahmen  . 

1899/1900 

Cents  1 

83,16 

66,4.« 

i  109,04 

1900/1901 

«  1 

71,T« 

17l,»t 

1  196,» 

1901/190B 

"  \ 

98,« 

79^ 

179,w 

an  Betriebsana* 

Ii 

gaben  .  .  . 

1899/1900 

1 

n 

80,»3 

83,91» 

95,61 

1  78,*J 

1900/1901 

87,19 

96,«6 

103,J9 

1901/1902 

n 

91,S7 

9B,a; 

1 

1  93,*» 

Digitized  by  Google 


Kleinere  Mitteilangen. 


1345 


Über  die  Betriebsergebnisse  der  Canadischen  PaciAcbahn  für  die  Zeit 
vom  L  Juli  1901  bis  Ende  Juni  1902  finden  sich  im  2L  Jahresbericht  0 


nacnstenenue  Angaoen: 

i 

1900/1901 

1901/1902 

(18  Monate) 

Q2  Monate) 

Doli. 

37  503  1)53 

Betriebsausgaben : 

! 

^  ! 

21635  679 

23  41I1A1 

in  Prozent  der  Einnahmen    .  . 

%  i 

60,76 

62,44 

Überschuß: 

1 

überhaupt   

Doli.  1 

1 

14  085  im 

in  Prozent  der  Einnahmen    .  . 

1 

30,25 

37,56 

(12  Monate) 

Beförderte  Personen  

Anz.  1 

4  796  74fi 

Geleistete  Personenmeilen  .... 

Hfl  aää  393 

5.34  777  1.35 

Rinnahme  für  die  Person  und  Meile 

Cts. 

1,03 

1,75 

Beförderte  Gütertoniien  

Anz. 

I  IM  813 

8  769  934 

Geleistete  Gütertonnenmeilen  .    .  . 

2  .^R^  R.3.3  Q4F> 

3  017  Q99  1H7 

Einnahme  flir  die  Tonne  und  Meile 

Cts.  . 

0,7Ö 

ü,76 

Geleistete  Zugmeilen  

Anz. 

18181415 

21  128  2911 

Einnahme  für  die  Zugmeile: 

1 

im  ganzen  

Doli.  ! 

1,54 

1.68 

1 

1.23 

1,32 

„  Güterverkehr  

1 

1,77 

— ' — 

1,83 

Ausgabe  für  die  Zugmeile  .... 

0,982 

1,062 

Dt^ll  ICUSlllIlliCl  . 

Stck. 

708 

745 

Personenwagen  

"  1 

MD 

842 

Güter-  und  Viehwagen  .... 

21  159 

Zugführerwagen  

a 

iift 

n 

8H(i 

928 

Die  Grand  Trunk -Eisenbahngesellschaft,  die  ihren  Sitz 

in  London  hat 

und  deren  Bahnlinien  zum  Teil  in  den  Vereinigten  Staaten  liegen,  hat  über 
die  Betriebsergebnisse  in  den  Jahren  1901  und  1902  je  zwei  Halbjahres- 
bcrichte'^)  veröffentlicht,  denen  nachstehende  Angaben  entnommen  sind: 

>)  Annual  report  of  the  Canadian  Pacific  Railway  Company  for  the  fisra! 
year  ended  june  SQth  1902.   Montreal,  augast  1902. 

*)  Report  of  the  direetors  and  statemente  of  accounts. 

88^ 
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1. 

Januar  bis  80.  Juni 

1900 

1 

r 

1 

1901 

1903 

Efimalkinen: 

,  £ 
.  d 

3139091 
66,M 

! 

29t)7796 

eo^ 

28n»l 
68»u 

Ausgaben : 

übt'fh'iUpt  ........ 

in  1  iuü,<-at  der  Eiuuahiuea  . 

£ 

1  442  549 
67.« 

1  544  Üll 
67^2 

1  603  612 
67,  u 

.  £ 

697142 

74S184 

773589 

.  Ans. 

n 

*  » 

8001414 
5217 181 
9261960 

8905441    1  88i&865 
6618618    i  56753» 
9086578    '     8894 198 

1.  Juli  bis  31.  Dezembor 

1 

1  900 

1  00  I 

1  0  0 -3 

Einuahmeu: 

.  £ 
.  d 

! 

\     2435  742 

1 

,     2509  604 

1 

1  2811078 
78,11 

Ausgaben: 

in  PrOEent  der  Einoaliniea  , 

.  £ 

I     1  645  52d 

1  757  154 

1 

1  974  Sil 
70,» 

.  £ 

790214 

0126B0 

<  887067 

.  Anz. 

3  935  733 
5266  959 
^  6691679 

4446614 
5466424 
^    8  694998 

4  687  651 
6148510 
9358916 

Die  Eisenbahnen  in  der  englischen  Kolonie  Natal.^)   Über  die 

Betriebsergebnisse  der  Staatsbahnen  in  der  englischen  Kolonie  Xatal  im 
Jalire  1902  finden  sicli  in  dem  anilliclien  Bericht  der  Kolonie  (Report  '>l 
the  General  Manager  of  Kail ways  tor  the  Year  1902.  Durban,  March,  UKÜ} 
die  nachstehenden  Angaben: 

Am  31.  Dezember  1902  betrug  die  Gebamilänge  der  im  Betrieb  k 
iindlicben  Staatsbatmen  670^/4  engl.  Meilen  (1  079  km). 

1}  Vgl.  Archiv  für  EiMiibaliiiir«Mn  lOOS  8. 188  ff. 
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Im  Berichtsjahr  sind  die  Linien  Talana — Buffalo  River  und  der  erste 
Abschnitt  der  Zalulandbahn  von  T^ower  Tugela  bis  Umlilatuzi  in  Betrieb 
j^enommen.  201 V2  Meilen  neuer  Bahnen  sind  im  Bau  oder  in  Bauvorbe- 
reitung  begriffen. 

Nachstehend  sind  die  hauptsächlichsten  Betriebsergebnisse  für  die 
Jahre  1901  und  1902  übersichtlich  zusammengestellt: 


Es  betrug: 

Betriebslänge  am  ÜL  Dezemb.  engl.  Mellen 

y,  im  Jahresdurchschnitt  ^ 

Anlagekapital    für    die  Betriebs- 
strecken   £ 

Verzinsung  des  Anlagekapitals    .    .  % 

Gesamteinnahme   £ 

Ausgabe   „ 

Überschuß   ^ 

Ausgabe  q. 


Verhältnis  von  u  .... 

Einnahme 

Einnahme  aus  dem  Personenverkehr 
„        »11    Güterverkehr .  . 
Verschiedene  Einnahmen  .... 


Vo 
£ 


Auf  1  Betriebsmeile  entfallen: 

an  Einnahme   £ 

Ausgabe   „ 

„   Überschuß   ^ 

Auf  1  Zugmeile  entfallen: 

an  Einnahme   d 

„    Ausgabe   a 

„    Überschuß   - 


Beförderte  Personen  Anz. 

„         Gütertonnon')    .    .    .    .  t 


1_9J1 1 


ßÖ9 

ft  52ft  989 
5.76 

1  lfi9Q2fi 
491  .H29 

70,28 

42äQ8i2 
1  LQiSSa 
29  482 

21111 
1903 
H07 

91. oe 
63/.)6 
27,12 

2422409 
1  QÖQaaß 


*)  Ausschließlich  Vieh  und  zwar:  1 

190  1 

1902 

Pferde,  Rinder    ....  Stück 

279  961 

laiaai 

Schafe,  Schweine    .  .   .  , 

68820 

98760 

1  902 


9  271  üftl 

6,Ü0 
2Ü1Ü  Uli 
1  4Mü2a 

70/>8 

äiü  39.') 
14ß0  lüä 
54  r>()G 

3  222 
225a 
aü4 

110.?!4 
77,33 


33,01 


28Qä392 
1  iMilÄ 


1848 


Ktoiner»  HltMliiagttii. 


1901 

1902 

Meü 

4  348  609 

4  450557 

Annhl  der  BetriebBmittel: 

228 

m 

3205 

Über  den  Anteil  einzelner  Waren  am  Gfltenrerkehr  finden  eicb  die 
folgenden  Angaben: 

Eb  wozden  befördert: 

Frachtgat  (General  Herebandise) 

Zneker  

Zuckerrohr  

Kohl«'ii  

Andere  Mineralien  

Bauholz  

Brennholz  

Wolle  

Heblwaren,  Kartoffeln  nsw.    .   .  . 

Die  Gesamtzahl  der  beschäftigten  Beamten  und  Arbeiter  betraf 
11  794,  hiervon  sind  4  745  fiuroptter,  2640  Indier  und  4  409  Eingeborene 

Über  die  Entwicklnng  des  Bahnnetsee  von  Natal  seit  dem  Jahre 
1881  bietet  die  nachstehende  Übersicht  ehien  Überblick: 


1901 

1902 

t 

587  372 

698314 

23295 

30782 

1» 

i  81563 

38417 

n 

413  443 

415  245 

n 

244  494 

289  89y 

16  596 

220 

n 

50434 

47  152 

it 

5809 

6060 

n 

'  126069 

180808 

;  I 

1890     1900  ,  1902 

I  I 


Mittlere  Betriebstioge  MelL 

Beförderte  Pemmen  Aus. 

Beförderte  QQtertoonen .  .  .  .  t 

Geleistete  Zugmeilen  Meli. 

Einnahme  £ 

Ausgabe  

Anlagekapital  » 

VenEfnsang  des  Anlagekapitals  ...  % 

Ausgabe 


s 

9 

e 

s 


Verhältuis  von 


Eiimahme 


9evi 

286  ' 

667  1 

1913 

685 

428 

642  1 

2806 

171 

802 

1088  1 

17« 

418 

1098  1 

$119  1 
1212  1 

4tfl 

178 

607  I 

»018 

114 

416  \ 

891  * 

I4S4 

1204 

S«l  { 

5,« 

7806  1 

9978 

4^  ; 

66^1 

7l,w  j 
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Die  Elsenbaliiieii  in  der  Kapkoleiiie.i)  Über  die  Betriebeergeb- 
nisae  der  Staatsbahnea  in  der  engUschen  Kolonie  ]Kap  der  gaten  Hoflbuug 
im  Jahre  1902  finden  sieh  in  dem  amlliehen  Berichte  der  Kolonie,  Report 
of  «he  General  Ifanager  of  Bailwaya  for  the  Tear  1902.  Cape  Town  19(^, 

die  nachstehenden  Angaben: 

Am  31.  Dezember  1902  betrug  die  Gesamtläng-e  der  im  Betrieb  be- 
findlichen Staatsbahnen  2  318  englische  Meilen  (3  730  km).    Von  der  Be- 
tiiebslänge,  im  Jahresdurchschnitt  2  196  Meilen,  entfallen  auf: 
das  westliche  Bahnnetz    .   .   922  Meilen, 
„    Mittelland      „  .   .   844     „  , 

'\stliche  ^  .    .    430  . 

Neu  eröffnet  im  . fahre  11)02  wurden  4  neue  Bahnlinien  von  183  Meilen 
l>;lnge.  Femer  wird  mitgeteilt,  daß  auf  der  Rhodesia  •  Eisenbahn  am 
30.  März  1903  die  163  Meilen  lange  Strecke  Bulawayo— M'banji  Tank 
eröffnet  ist.  Bis  Ende  August  sollte  die  Bahn  voraussichtlich  bis  Wankie 
an  den  Viktoria -FAllen  des  Zambese»  204  Meilen  Aber  Bulawayo  hinana 
in  Betrieb  genommen  werden. 

Kaehatehend  aind  die  hanptaSchlichaten  Betriebsergebniaae  für  die 
Jahre  1901  nnd  1902  Oberaichtlich  snaammengeatellt: 


190  1 


1902 


Es  b»;trug: 

BetriebslAnge  am  31.  Dezember    .    .  Meil. 

„         im  Jahresdurchschnitt  „ 

Bankapital  für  die  Betriebaatrecken  £ 

^         n   ^  Betriebameile  .  .  ^ 

Verzinaung  dea  Anlagekapitala  .  .  % 

G«samt6!nnalune   £ 

Ausgabe   „ 

Überschuß  

VerhÄltnia  von  -^^^^  ....  % 

Einnahme  ana  dem  PeraonenTerkelur  £ 

n        n     n    ^Güterverkehr  ^ 

Nebeneinnahmen   „ 

Auf  1  Betriebsmeile  entfaiieu: 

an  Einnahme   £ 

„  Ausgabe   , 

„  ÜberaohnS   ^ 


2  135 
2  104 
22469  388 
10524 
4,42 
B  852  871 
2  875  571 
977  300 

962843 
2  740  164 

149  864 

1831 
1867 
464 


2  318 
2190 
24  031  778 
10367 
6,58 
5  291 627 
3  779  256 
1  512  371 

71.4 
1 469  045 
3  710884 
III  748 

2  410 
1  721 
689 


1}  Vgl  ATOhiv  für  Ctaenbahnweaen  IQOS  8. 1840  il. 
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Aaf  1  ZngmeÜe  entfallen: 


Ausgabe 

überschoß 


Oütertomieii') 


Anzahl  der  Betriebsmittel: 


Peraonenwagen'O 
Guterwagen  2) 


1 

1901 

1  90S 

d 

89,0  < 

108.1 

n 

66,4 

73,6 

n 

22,6 

•29.5 

Ans. 

15433  716 

19  423888 

t 

1702868 

2177806 

Anz. 

10  388468 

12  318639 

Stck. 

536 

m 

n 

674 

687 

n 

9918 

10516 

Über  den  Anteil  einselner  Waren  am  Ottterverkehr  finden  sich  taxh- 
stehende  Angaben: 


Es  worden  befördert: 


Kohlen  

n  (eingeführte)  

Bauholz  

„  (eingeführtes)  

Getreide  

„    '  (eingeführtes)  

WoUe  

Sonstige  Erzeugnisse  der  Landwirt- 
schaft   


An  Vieh  wnrde  befördert: 


Hunde  . 
Rinder 

Schafe  . 
Schweina 
Straußen 


  1 

1901  ^ 

1  903 

■  1 

837  öas 

1  127  346 

n 

105  284 

128  8Ts 

n 

41  580 

4ö  lin 

» 

11  766 

7  711 

n 

60806 

59469 

n 

29902 

42523 

r> 

140438 

144  743 

n 

44  295 

51 152 

86  388 

127  283 

tck. 

91 041 

85  191 

1» 

5485 

9412 

25  020 

56  444 

n 

607  771 

627  77«^ 

1» 

17  961 

1         24  940 

» 

1  128 

2  630 

i)  Ohne  Vieh. 

^  Auß(  i  (ioin  für  die  Schmalspurbahneu  3  Lokomotiven,  9  Persooen-  uid 
128  Uüterwageu. 
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Der  Wert  der  ans  den  Hafenplätzen  aosgefahrfeen  und  dort  ein- 
gefohrten  Waren  1>etrag: 


1901 

1902 

Hafenplats 

Ausfshr 

Einfahr  ' 

Aasfahr 

Einfuhr 

—f-J 

£ 

1  £ 

Kapstadt  

403806 

9239834 

478344 

12739221 

Port  Elisabeth.  .  .  . 

1(184901 

6384297  ^ 

Sfi8S634  ! 

1 

2216416 

10496121 

East  London  .... 

■ 

t 

8278» 

960414 

56812^ 

Als  Wichtigere  AnsfVihrartikel  werden  genannt:  Wolle,  Häute,  Getreide, 
Wein  nnd  Spiritnosen,  femer  Hehl,  Horn,  Elfeiibein  und  Straußenfedern. 
Über  die  anf  den  Staatsbahnen  der  Ki^lcolonie  in  den  Jahren  1901 

und  1902  vorgekommenen  Eisenbahnnn fälle  finden  sich  nachstehende 

Zahlen :  !i  ■-==r^  


Durch  EisenbahnnnfllUe  wurden: 

a)  Reisende: 

ohne  eigenes  Verschulden  ... 
durch  eigene  Schuld  , 

b)  Babnbedienatete: 

oluie  eigenes  Verschulden  .  .  .  . 
dnreb  eigene  Schuld  

c)  Sonstige  Personen: 

ohne  eigenes  Verschulden  .  .  . 
durch  eigene  Schuld  


II 


1901 


1  902 


getötet 


8 
9 

3 
19 


verletzt   getutet  verletzt 


überhaupt 


55 


14 

33 

B2 
74 

21 
76 


10 
14 

4 

20 


72 


32 
39 

40 
52 

3 

60 


94    1  249 


343 


120 


226 


346 


Die  erhebliche  Steigerung  der  Einnahmen  im  Bericlit>i.iltr  i>t  dvm 
iiilgem^^iiioti  AufHfhwung  des  Handels;  in  Südafrika  nach  (l<  in  Friedens- 
schlüsse zu  ver<lanker}.  Das  Anwachsen  der  Ansf^alx'ii  wii'd  %  >  mifhmlich 
;iuf  den  andfinernd  holirn  Preis  der  Kohlen  zurückgetülirt.  Der  Durrh- 
schnittspreis  betru^r  lür  die  Tonne  für  einheimiselie  Kohlen  2'2  sh  ii,4  d, 
für  eingeführte  18  sh  7  d.  Von  der  Eröffnung  neuer  Knhlenniinen  in 
Khodesia  nnd  Transva&l  wird  Besserung  dieses  Notstandes  schon  für  die 
nächste  Zukunft  erwartet 
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PvmMI.  8fta|MM«i0rge«eti  von  31.  MI  IMS. 

Erkeimiuia  des  Keichsgerichts,  Vli.  ZivUfienatH,  vom  22.  Mai  1903,  iii  Sacben  des 
pjreußlichen  Steatoflskiis,  vertreten  dureh  den  kttnig^diaii  FirovitislAliteiieidlnklor 
in     Bdclagten  and  BeTittonakllgers,  wider  die  offene  HaadelsgeMÜt^aftAiM 
H.  &  Sohn  tn      KUceiin  und  fievtsiontbeklagte. 

Dto  Bemtnui  vm  Plnili  nm  Mrtoh  von  Purtiiiiw^M  Itt  ile  VtrkriMl  Ii  9m 
tfw  TarHItoH  82  ZHhr  3  dat  etiMpiNtoiwmilm  wkM  ■■■■iitii 

Aus  den  Gründen; 

Dnrch  BcbilftUolien  Yeitnig  vom  237^7.  Februar  1901  verfanifte  dk 
klagende  Handlang  an  die  königliche  Eisenbahndlrektton  in  H.  19  200  M 
Bleiweiß  znm  Preine  von  41,86 fOr  100  kg.  Das  Bleiweiß  wurde  k 
trockener  Polverform  geliefert  nnd  Bollte  dem  Zwecke  dienen,  nidi 
Hieeliang  mit  Firnis  nnd  mit  anderen  Farbstoffen  aar  HersteUaag  voa 
Anstrichmasse  fllr  die  Elsenbalmwerkstatt  verwendet  an  werden.  Auf 
Erfordern  des  Beklagten  hat  die  Klägerin  für  den  Vertrag  einen  Stempel 
von  Vs  vom  Hundert  des  XUuifjpreises  mit  26,B0  M  entrichtet  Sie  beu- 
spracht  Stempelbefreiuiig  auf  Grund  der  Vorschriften  der  Tarifttelle  38, 
ErTnaCij:,mngen  und  Befireiungen,  Ziffer  3  des  preußischen  Stempelsteu«^ 
pesctzos  vom  31.  Juli  189')  mit  der  Behauptung,  das  Blciweiß  sollte  JsaM 
unmittelbaren  Verbrauch  im  Geworhc  des  Eisen  bahutiskus  dienen,  es  s« 
«urh  im  Inland  im  Betriebe  der  Klägerin  hergestellt  w  urden.  Der  Klaj.^- 
rmtrMir  geht  dahin,  den  Beklagten  7Air  Rückzahlung  des  eingezogeaeü 
ytempclbetrages  nebst  i  vom  Hundert  Zinsen  seit  dem  Tag'e  der  Klage 
Zustellung  zu  verurteilen.  Der  Beklagte  hat  die  Abweisung  der  Klage 
beantragt  Das  Landgericht  1  in  B.  hat  den  Beklagten  entsprechecd  dt  m 
Klageantrage  verurteilt  und  das  Kammergericht  die  dagegen  vom  Be 
klagten  eingelegte  Berufung  zurückgewiesen.  Beide  Instanzricbter  nehmen 
an,  daß  der  Vertrag  Uber  Mengen  von  Waren  abgeschlossen  sei,  die  «a 
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unmittelbaren  Verbrauch  Im  Gewerbe  des  EUsenbahnfiakiis  dienen  sollten, 
nnd  daß  er  daher  Tom  Stempel  der  Tarifstelle  befreit  seL  Der  Beklagte 
hat  die  Revision  mit  dem  Antrage  eingelegt,  das  BeruftingBart^  anftn- 
heben  und  entsprechend  dem  Beruftingsantrage  anter  Abftndemng  des 

erstinstanzlichen  Urteils  die  Klage  abzuweisen.  Die  Klägerin  beantragt 
die  Zuriickwcisunf^  der  Revision. 

Die  Aiiiiaimie  des  Berufunjarsrichtcrs,  der  vom  Beklagten  zur  Ver- 
steuerung gezogene  Vertrag  sei  ein  „Kaufvertrag  über  >!eii»ren  von  Sachen 
oder  Waren"  im  Sinne  der  Ziffer  3  der  g-enannten  Befreiungsvorechritt, 
ist  von  der  Revision  nicht  angefochten  und  auch  nicht  zn  beanstanden. 
Im  übrigen  })epründet  der  Berufungsnchter  die  Anwendung  der  Be- 
ftreiungsvorschrift  dabin: 

Ob  in  der  Umwandlung  des  Bleiweißes  mittels  Firnisses  usw.  in 
Anstrichmasse  ein  Verbrauch  des  Bleiweißes  zu  erblicken  sei,  könne 
dahingestellt  bleiben,  da  jedenfalls  das  Aufstreichen  der  Anstrichmasse 
Auf  einen  Gegenstand  ein  Verbrauch  der  Anstrichmasse  und  damit  auch 
des  Bleiweifies  seL  Eine  Anstrichmassep  die  auf  Wagen,  Maschinen  und 
sonstige  Gerftte  anfgetragen  sei,  gelte  wirtschaftlich  als  untergegangen; 
sie  habe  fOr  das  Wirtschafteleben  nicht  nnr  eine  andere  Form  ange- 
nommen, sei  auch  im  Wirtschaffessinne  nicht  nnr  Bestandteil  einer  anderen 
Sache  geworden,  sonderh  sie  gelte  wirtschafüich  als  anf  geh  oben  und 
werde  nach  den  wirtschaftliehen  Anschauungen  auch  nicht  dadurch  er- 
halten,  daß  sie  wieder  abgeschabt  werden  kOnne  und  abgeschabt  werde. 

Der  ans  diesen  Ausführungen  sich  ergebende  Begriff  des  Verbrauchs 
steht  nicht  in  Übereinstimmung  mit  dem  Begriffe,  den  die  Rechtsprechung 
als  den  der  Befreiungsvorschrift  zugrunde  liegenden  aas  der  sprach- 
gebräuchlichen  Anwendung  des  Ausdrucks  und  aus  der  Entstehungs- 
^*  >ehichte  der  Stcmpelvt>rschritt  testfxestellt  hat.  Der  jetzt  erkennende 
8cnat  iiat  in  seinem  Urteile  vom  8.  Oktober  1901  (Entscheidungen  Band  10 
S.  303)  sich  dahin  ausgesprochen:  Selbst  wenn  man  für  die  Be^^riffs- 
liestiinmung  des  Vorbrauciis  vi>n  dem  durch  die  frühere  Kechlspreclmng 
aul'y^cstellten  Ertord« «misse  der  jihysischen  V'eruielitun^  der  Sache, 
d.  Ii.  de;-,  einzelnen  Stoffgebildes,  abstehen  wolle,  so  sei  ducli  soviel  gew  iti, 
daß  ein  dauernder  Oeb rauch  des  Gegenstandes  im  Gewerbe  mit  dem 
Bejäcrift'e  des  Verbrauches  im  Sinne  der  streitigen  Vorschrift  unvereinbar 
sei;  dabei  mache  es  für  die  Tatsache  dieses  dauernden  Gebrauchs  keinen 
Unterschied,  ob  die  erworbene  Sache  ihre  Form  und  Gestalt  ändert,  ihre 
Selbständigkeit  verliert,  mit  anderen  Gegenst&nden  vereinigt  und  zu  deren 
Bestandteil  gemacht  wird,  also  bearbeitet  oder  verarbeitet  wird.  Von 
diesen  klaren  Grundsätzen  absugefaen,  liegt  kein  Anlaß  vor.  Ihr«"  An- 
wendung mag  in  einzelnen  Fällen  zu  Zweifeln  fuhren,  da  die  Grenze 
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zAvi^chen  eioem  dauernden  Gebmuch  uikI  einem  golcheii  Oebrancli.  d^r 
sich  wegen  seiner  kvrsen  Daner  —  bis  zur  Vernicbtong  der  Sache  iofoljg» 
der  durch  den  bestimmnngBgemäßen  Gebrauch  bewirkten  Abnutznnfr  - 
dem  Verbrauche  n&hert  oder  in  einen  aolchen  abergeh^  unter  ümstindni 
schwer  zu  ziehen  ist  Im  vorliegenden  Falle  kann  es  aber  nicht  zweifel- 
haft sein,  daß  das  Bleiweiß  —  nur  dieaes,  nicht  die  ans  ihm  hentt* 
stellte  Anstrichmasse  war  Gegenstand  des  Kaufgeschäfts  —  zum  daa- 
ernden  Gebrauche  dienen  sollte.  Es  war  dazu  bestimmt,  dauernd 
in  der  Form  eines  durch  Anstrich  hergeatellten  Obersugs  über  gewf«te 
Gegenstände  Ihnen  ein  gemuigeres  Aussehen  zu  Teiielben  oder  sie,  «it 
bei  Bisenteilen,  vor  ZerstOrang  (durch  Bost  oder  dgL)  möglichst  lange 
zu  schützen.  Dabei  ist  es  nach  den  Grundsätzen  des  genannten  Urteil» 
vom  8.  Oktober  1901  gleichgültig  für  die  Aniiahnic  des  Gebranchs, 
daU  das  Bleiweili,  das  als  ti-ockenes  I*ulver  j^ehaiidolt  wird,  in  «üc^rr 
Fonn  nicht  nnraittelbar  zur  li^^rstellnng  dos  Überzuges  verwendet  wericn 
kann  und  zu  diesem  Zwecke  erat  unter  Veränderung  seiner  F'Tiii  nnd 
Vereinigung  mit  flüssigen  Stoffen,  z.  B.  Firnis  und  dgl.,  in  An8terichmÄ>sc 
verwandelt  werden  muß. 

Ist   hiernach  die  Anwendung  der  bezeichneten    Be t■reiuug^v.-'r 
Schrift  schon  deshalb  ausgeschlossen,  weil  die  gekaufte  Sache  nichi 
zum  Verbrauelie   dir-nen  sollte,  so  kann  dahin gefi( eilt   bleiben,  ob  (Jaj 
weitere  Erfordernis  der  Anwendung  vorliegt,  daü  da«  Bleiweiß  unmiitel- 
bar  in  einem  Gewerbe  verwendet  werden  sollte. 

Das  Bentftingsurteil  war  hiernach  wegen  unrichtiger  Anwendung 
der  BeAreiungsvorschrift  anfouheben. 

Handelsrecht. 

Be8chluß  des  künigl.  Kammergericht«,  I.  Frvi'^nzix  ilsenats,  vom  \S.  Jnli  1^  in 
der  HandelBregistereache,  Tti  treftend  Bestellung  des  Liquidaton  der  Aktieugesdl- 

flchatt  in  Firma  M.-M.-Eisenbahn  in  [> 

Zu  Lfquirtatoren  einer  ÄktiengeseJIschaft  können  im  Sinne  der  §§  295,  296  uod  319  R-K. 
G.-B«.  nur  physische  Personen  bestellt  werden  Eine  Behörde  als  solche  kann  die  Ob- 
liegenheiten eines  Liquidators  nicht  wahrnehmen:  die  Bestellung  einer  Behörde  und  dem 
Pstragung  in  das  Handeisregister  ist  datier  unzulässig.  —  Dagegen  iat  die  Frage,  ob  äeM 
•is  Beamter  eder  4»  Elnieitriier  einer  BelMirde  mm  Liquidator  bestem  weriM  IM 
a  hejaken,  ssftrs  sir  dis  HrsieiiieiolMiRg  der  Vorsehrift  tm  Aha.  4  tei  §  298 1.4^ 

6.-Ba.  pesOft.  — 

Aus  den  Gründoii: 
Die  Aktiengci^ellschaft  in  Firiun  M.M.  Kiseiihahn    in  D.  hal  »iui^:ii 
ihren  Vorstand  zu  Protokoll  dos  köni^'liclieii  Aiiits^crichti*  in  D  anir«- 
meldet,  daU  sie  durch  Vertrag  mit  der  iLüniglichen  Staatsregierimg  li^ 
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Vermögen  im  giiQsen  an  den  prenSischen  Staat  abgetreten  and  ihre  Auf- 
lösmig  beschlossen  habe,  sowie  daS  die  Liquidation  durch  den  Präsi- 
denten der  königlichen  Eisenbalmdirektion  in  D.  bewiikt  werden  solle. 
Verbanden  hiermit  war  ihr  Antrag,  in  das  Handelsregister  einzutragen: 

dafi  die  (Tescllschaft  aufgelöst  sei  und 

daü  die  1  j({uiilauou  durch  den  Präsidenten  der  köni^ichen  Eisen- 

balindirektion  zu  D.  bewirkt  \verd«>. 
Gleichzeitig  war  in  der  erwähnten  Verhandlung  vor  deni  könig- 
lichen Amtsgericht  D.  der  Präsident  der  königlichen  Eisenbahadircktion 
in      H.»  erschienen  and  hatte  die  Firma  nebst  seiner  Namcnsonterschrift 
wie  folgt  gezeiclmet: 

M.-IL  Elisenbalm  in  Liquidation,  der  Präsident  der  kOnigiiehen 
EiiBenbahndirektion  in  D.,  H— . 

Das  königliche  Amtsgericht  hat  darauf  durch  Bescblufi  die  n)it  der 

Anmeldung  beantragte  Eintragung  m  das  Handelsn-^'^istor  unter  der  Be* 
grüiuluiig  abgelehiu,  dnU  diu  Liquidation  einer  aut^^elösten  Aktiengesell- 
schait  nur  durch  physische  Personen  orfol^eu  könne,  daL  aber  dor 
Präsident  fler  kdni^h'chcn  Eisenbalmdirektion  in  D.  eine  Behörde  sei.  und 
auch  durch  die  FassunL;  der  Firinenzeichnung  unter  Voransteliung  seines 
Aratfcharakler»  zum  Ausdruck  gebracht  hal)e.  dali  er  als  Träger  eines 
Amtes  in  Tfitigkeit  treten  wolle.  CTCgen  diesen  Besehhiß  liaben  der  Vor- 
Btarul  der  vorbezeiehneteu  Aktiengesellschaft  sowie  der  Präsident  der 
königlichen  Eisenbahndirektion  in  D.  die  Beschwerde  eingelegt  und  darin 
in  erster  Heihe  die  Auffassung  vertreten,  daß  die  Bestellung  juristischer 
Personen,  also  auch  öffentlicher  Behörden,  au  Liquidatoren  gesetzlich 
statthaft  sei,  weiter  aber  geltend  gemacht«  daß  der  Präsident  der  kOnig* 
liehen  Eisenbahndirektion  in  D.  auch  eine  physische  Person  sei  und 
als  solche  durch  Zeichnung  seiner  Namensunterschrift  den  ^esetses* 
▼orschriften  genfigt  habe. 

Das  Beschwerdegericht  hat  die  Beschwerde  als  unbegrttndet  zurück- 
gewiesen. Es  billigt  die  Auffassung  des  Amtsgerichts  in  allen  Punkten 
und  ftlhrt  namentlich  aas,  daß  im  Sinne  des  Abtretungsvertrages  die 
Liquidationstätigkeit  nicht  sowohl  einer  bestimmten  physischen  Person, 
als  vielmehr  dem  Jeweiligen  Träger  des  Amtes  des  Präsidenten  der  könig- 
lichen Eisenbahndirektion  in  D.  fibertragen  sei,  sodaß  die  Auswahl  dieser 
Person  in  das  Belieben  der  Staatsregierung  gestellt  sei. 

Oerzen  die«^eii  Beschluß  ist  die  weitere  Beschwerde  erhoben,  deren 
Antrag  dahin  geht: 

das  könighche  Amtsgericht  in  D,  anzuweisen,  dem  Eiutragungs- 
antrage  stattzugeben. 
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Unter  Autrechteriialiuiig  der  früheren  Antuhrunj;  wird  Verkizuue 
de»  §  295  K.-H.  G.  Rs.  gerftßrt.  In  der  Beschwerdest  hrifl  war  bereiis 
(Inrauf  hingewiesm  worden,  d^iLi  das  krHU^Iiehe  Amtsgericht  St.  in  einem 
gleich! [«  ^'^••nden  Falle  die  PLintraguug  des  Präsidenten  der  kouigüchen 
Eisenhahndirektion  in  St.,  Dr.  Ö.,  als  des  Li<[uidators  einer  anffrelrtsten  Priv.a 
cisenbahn-Aktiengesellsehaft  in  das  Handelsregister  verfügt  habe:  in  der 
weiteren  Beschwerde  wird  ferner  hervorgehoben,  daß  das  königliche 
Amtsgericht  K.  denselben  Standpunkt  hinsjdtiUich  des  Präsidenlen  der 
königlichen  Eisenbahndirekdon  J.,  eingenommen  habe.  Auch  wird 
ftosgefuhrt,  daß  nach  der  Fassting  des  Abtretungsvertrages  der  Präsident 
der  königlichen  Eisenbabndirektion  D.  niclit  als  Behörde,  Bondeni  tk 
liinreiebend  bestimmte  physische  Person  snm  Liquidator  bestellt  sei 

Fttr  die  sactaUcbe  Beurteilung  der  weiteren  Beschwerde  sbd  fol- 
gende Erwflgongen  maßgebend,  nach  welchen  ihr  Erfolg  beizulegen  u(: 

Den  Vordeniehtem  ist  darin  beisntretettf  daß  zu  Liquidatoren  einer 
Aktiengesellschaft  (wie  (Iberhanpt  einer  jeden  Gesellschaft)  nnr  physische 
Personen  bestimmt  werden  können.  Dies  folgt  —  insbesondere  auch  im 
Sinne  des  §  296  R«H.-0.-Bs.  ^  daraus,  daß  die  Liquidatoren,  ebenio 
wie  die  Vorstandsmitglieder  (an  deren  Stelle  sie  treten),  die  im  Diesitf 
der  Oeselisehaft  stehenden,  zur  Oeschllilsfahrung  hemfenen,  gesetzlieheQ 
Vertreter  derselben  sind,  die  im  Rahmen  der  ihnen  zustehenden  B«'tu:: 
nisse  und  abhängig  von  den  zur  Aufsicht  über  sie  berufenen  Orgaiicri 
(vgl.  namentlich  ilf*  H.-H.-G.-Br.)  für  die  Gesellschaft  persönlich  aofzo- 
treten  haben.  Duk  h  eine  Behrirde  als  solche  kTmuen  diese  Obliegen- 
heiten nicht  wahrgenommen  werden,  weil  diese  selbst  einer  besonderen 
pei  >  nilichen  Vertretung  durch  den  TrRger  ihrer  Amtsgewalt  l>edarf  und 
nur  innerhalb  der  ihr  staatsseitig  beigelegten  Ziistflndigkeit  —  also  von 
vornherein  in  gewisser  Begrenzung  —  nach  außen  bin  aufoutreten  ^ 
fugt  ist. 

Eine  andere  Frage  ai^er  ist  es,  ob  der  jeweilige  —  seiner  Person 
nach  feststehende  —  EinzeikOrper  einer  Behörde  snm  Liquidator  einer 
Aktiengesellschaft  bestimmt  werden  kann.  Diese  Frage  muß  bejaht  werden, 
weil  Bedenken  irgend  welcher  Art  dagegen  nicht  obwalten.  Biehtig  ist 
es  zwar,  daß  im  Sinne  des  §  285  H.*H.-G.-Bs.  nnr  bestimmte  (wiridieh 
vorhandene)  physische  Personen  —  und  nicht  solche,  deren  Persönlich- 
keit von  eüiem  ungewissen  Umstände  abhängig  gemacht  ist  —  wa  Liqui- 
datoren berufen  werden  können;  diesem  Erfordernis  ist  aber  geoflitt 
wenn  zum  Liquidator  ein  Beamter  (bzw.  der  Einzeltrftger  einer  BebOrd«^ 
bestellt  ist,  der  zur  Zeit  seiner  Bestellung  das  ihm  verliehene  Amt  bereln 
bekleidete.  Die  Frage,  ob  und  welche  reehtserheblichen  Verftndemngeo 
sich  ergeben  können,  wenn  derselbe  aus  diesem  Amte  scheiden  sollte. 
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ist  jeweilig  —  solange  ein  solcher  Fall  nicht  eintritt  —  nicht  zur  Er- 
Ortenmg  zu  stellen;  pvaktiBche  Schwierigkeiten  werden  dadurch  kaum 
jetnalB  herbeigeCOhrt  werden,  d«  alsduin  musli  dem  gewOhnliohen  Genge 
der  Dinge  ein  anderer  Liquidator  n  bestellen  sein  würde.  Es  kann  aueh 
nicht  in  Zweifel  gezogen  werden,  daß  es  dem  zum  Liquidator  bestimmten 
Beamten  —  gerade  weil  er  ans  Anlaß  seines  Amtes  diese  Stellung  be- 
kleidet —  unyerwebrt  Ist»  bei  seiner  Flrmenzeidmnng  den  Amtsebaiakter 
In  einer  ihm  ge^gnet  scheinenden  Fssenng  zum  Auadruck  zu  bringen, 
wenn  nur  die  Firmenzeichnung  der  Vorschrift  im  Absätze  4  des  %  286 
R-H.-6.-Bs.  genügt  Deshalb  ist  die  von  dem  Amtsgericht  hervorgehobene 
Fassung  der  Ffnnenzeichnnng  unter  Voranstellung  des  Amtscharakter» 
als  „des  PrtU  deuten  der  königlichen  Eisenbahndirektion  D,"  gleichgültig, 
wenn  nur  die  Firmenzeichnung  nebst  der  Namensnnterschrift  de» 
Liquidators  stattgelundeD  liat. 

Hiernach  ist  die  xVblehnung  der  auf  Handelsn-gistereintragungen 
g-cstellten  Anträge  unter  Verletzung  der  §§  295,  290  R.-H.-G.-Bs.  erfolgt 
und  es  ist  die  Aufhe))ung  der  Vorentscheiduiif/en  geboten;  nach  Maßgabe 
der  vorHtehenden  Ervv.'i<jnTi<:'«'n  wird  das  Amtsgericht  D.  von  neuem  über 
die  Anträge  zu  behuüeu  haben. 


Rechtsgrundsfttze  aus  den  Entscheidungen  des  Königlichen 

OberTerwaltungsgerichts.^ 

L  StraEen*  und  Wegebau. 
Ilnli9uii|  dor  Arili|si1Mllrii|S  flr  StniMkifilrilsspikisliai 

Endnrteil  (IV.)  vom  87.  November  1909,  Eottchd.  Bd. 49  S.  9fi. 

FInchtllnlengesetz  vom  2.  Juli  1875,  §  15. 

1.  Nach  §  1.")  des  Fluclitliniengesetzes  vom  2.  Jnli  1875  sind  orts- 
statutarische  Bestimmungen  gestattet,  welche  vorschreiben,  daß  bchon 
vor  vollständiger  Fertigstellung  einer  Straße  die  Kosten,  die  durch  die 
einzelnen  zum  Straßenaushau  erforderlichen  T/u'stungen  ent«!tand(Mi  ^ind, 
nach  Ausführung  jeder  dieser  l>eistuiigeu  für  sich  allein  zusammenge- 
rechnet und  unabhängig  von  den  Kosten  der  übrigen  Teistungen  auf  die 
Pflichtigen  umgelegt  werden  können.  Die  KechtsgOltigkeit  einer  solchen 
statutarischen  Spaltung  der  Kosten  ist  aber  notwendig  dadurch  be- 
dingt)  da6  im  Statute  bestimmt  vorgeschrieben  wird,  für  welche  einzelnen 
Leistungen  die  besondere  Beitragsforderung  zuUlsBig  sein  soll.  Das  Statut 

»)  Inbetreff  der  früher  im  Archiv  für  Eisenbahn wcpen  veröffentlichten  ent- 
iprecbenden  Zusainnipn«^tp|lunrren  v^I.  Archiv  1889 S.  lOdS,  ISOO  S.888  ond  8.1227. 
igOl  S.  1119,  1902  S.  942  und  1903  S.  434. 
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dart  die  Spaltung  nicht  dem  Hdii  ben  der  städtischen  Behördeo  über- 
la.ss«^n.  sojHlf>rn  muß  ohjoklive,  für  die  Behörden  wie  für  die  Anli  gs^r 
maß^«'l)ünde  Normen  aufstellen,  nach  denen  die  Sp**^^^"g  bewirkt  wer 
den  soll. 

2.  Dir  (Jcineiiuli'  kann  nur  diojpnijr^n  K(>st«'n  fin  li  c  Anlage  d^'r 
Straße  berechnen,  die  sie  ta  teile  hl  ich  aus  r  ige  neu  Mitteln  hat  auf 
wenden  müssen.  Daraus  fo!«jt  einmal,  daß  die  Gemeinde  ftir  die  m 
Straße  Terwetideten  Teile  öftentlidier  Wege  keine  Kosten  berechnen  (Un 
und  sodann  weiter,  daß  sie  alle  Beträge,  die  ihr  durch  Verwertung  der 
nicht  zur  Straße  erforderlichen  Wegeflilcheii  sugefloasen  sinA,  von  des 
Gesamtkosten  der  Strafte  absetsen  rnufi.^) 

We0weis«r  an  öfTentlichen  Wegen. 
Eiul  urteil  (IV.)  vom  27.  NoviMuber  1902,  Entschd.  B<1.  4->  S.  199. 
Die    ^Vt•J^' weiser   sind    Zubchfirunfifen   der   »»ffentlichfii  W.-;:?; 
sie  dienen  der  Ordnung,    Sielierlieit  und  Leichtigkeit  des  Verkehrs  auf 
diesen  Wej^en.   Sie  sind  mithin,  wie  die  öffentlichen  Wege  selbst  polizei 
liehe  Einrichtungen  und  nnte  istdien  sowohl  hinsichtlich  der  Stellen,  nv. 
denen  sie  zu  errichtt  ii  sind,  al.s  auch  hinsichtlich  ihrer  Beschaffeulieit  und 
ihrer  Aufschriften  lediglich  den  Anordnungen  der  Wegepolizei.  Dab« 
kann  es  nicht  darauf  ankommen,  daß  die  Anfertigong  der  Anftebiifteii 
regelmäßig  nicht  dnrch  die  Polizei  immittelbar  besorgt  wird,  sonden 
ebenso  wie  die  Aufstellung  der  Wegweiser  selbst  durch  die  Wegebai- 
Pflichtigen.  Diese  haben  keineswegs  selbständig  darttber  zu  entscheiden, 
wie  die  Aufschrift  zu  lauten  hat;  sie  führen  nur  aus,  was  die  Polizei  m- 
drttckUch  oder  stillschweigend  verlangt 

VsriMtmi  VM  WsoMStegen  infolge  der  Verlefusg  eiair  MMw  Msr  sIbsb  9km. 

ZsstMa«0teiliverliillal8as. 

Eudurteil  (IV.)  vom  17.  November  1902,  Entsehd.  fid.<fiS.ai8. 

1.  Die  Herstellung  der  infolge  der  Veriegung  einer  Brflcke  Uber 

einen  öffentlicben  Strom  notwendigen  Verftademngen  der  Wegeanlsgen 

liegt  nicht  dem  Wasserbaufiskus»  sondern  dem  TMger  der  Wegebaaltst 

ob.  Denn  die  durch  die  Verschiebung  der  Brflcke  notwendigen  Anmn- 

pungen  sind  nicht  ZnbehOr  der  Brücke,  sondern  Teile  der  Wege,  ood 

deshalb  nicht  vom  Brücken  baupflichtigen,  sondern  von  dem  Wegel*«- 

Pflichtigen  anzulegen  und  zu  unterhalten.^) 

^)  auch  Eodurteile  vom  6.  Mai  und  4.  Juli  1901,  Entsehd.  Bd.  408.  ua>  Vf! 
^  Vgl.  auch  Endurteil  vom  4.  Juli  1901,  Entsehd.  Bd.  «0  S.  988. 
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2.  Wenn  beim  Wegebau  Leistongen  in  FVage  stehen,  die  nicbt  der 
ordentliche  Wegebanpfliehtlge,  sondern  ein  ChaniseebaaiKflichtiger  sm  er- 
füllen hat,  BO  handelt  es  sich  um  chausseebanliche  Leistangen;  diese 
an  fordern  ist  aber  die  Ortspolizei  nnanstlndig.  Der  ChansseebaupAlchtige 
kann  nicht  gezwungen  werden,  anf  Ontnd  seiner  Chansseebanpflicht  etaie 
Verfügung  der  OrtspoUsei  auszufahren. 


Naohtri^liche  Änderung  einer  von  einen)  Eisenbahnunternehmer  erbauten  WegeunterfUhriMf. 

Endurteil  (IV.)  vom  18  D.  :<  -!nbt'r  190-2,  Kntsrhd.  B<l.4a  S.2I6^  Archiv  fftr 

Kisenbalmwesen  VMY.i 

Eisenbabn^esetx  vom  3.  Noveiubt>r  1838.  4. 
Zustlindigkeitsgesets  vom  1.  August  1883,  §  56. 

Wenn  ein  Eisenbahnuntemehmer  einen  öffentlichen  Weg  mittels  eines 
Bauwerks  unter  die  Eisenbahn  hindurchgeführt  hat»  und  Ihm  bei  Anord- 
nung dieser  Wegeanterffihrung  eine  Auflage  hinsichtHch  der  Mitwirkung 
bei  der  Unterhaltung  des  zwischen  den  Stütmaucm  liegenden  Wege- 
teil s  landcspolizcilich  nicht  gemaciit  worden  Ist,  so  kann  er,  da  er  In 
den  Kreis  der  Wegennterhaltungspflichtigen  nicht  hineingezogen  Ist,  aueh 
nicht  zu  den  Kosten  einer  etwa  spater  im  Interesse  des  Verkehrs  anf 
dem  öffentlichen  Wege  nötig  werdenden  Verbreiterung  der  Unter- 
ftthrang  herangezogen  werden. 

Die  durch  eine  solche  Verbreiteniiig  bedingte  Abänderung  der  läsen- 
bahnanlage  würde  im  dbri^en  nach  §  4  des  Eisenbahngesetzes  vom 
3.  November  18H8  nicht  ohne  die  Genehmigung  des  Ministers  der 
öffentlichen  Arbeiten  zulässig  sein.  Will  daher  die  Wegepolizeibehörde 
geg«Miü}ii'r  ib'iu  \V«'i;ebaupllichtigen  <'iiie  tjnihprechende  Aiiuidiiung  er- 
lasstJii,  so  muU  si<"  »ich  vorher  über  die  Zustimmung  des  Ministers  der 
öffentlichen  Arbt'ittüi  und  <lie  von  difscm  für  (b  ii  Fall  di^r  Weiterrück img 
der  Stützmauern  zu  stellenden  Br(liniruiii:<  n  \  tu  ür  wisscni.  Sie  muü  sich 
alsn  ziina<'Iist  ein  ministeriell  g*- ih- Ii m i jjftes  Projekt  alt)  Unterlage 
tiir  die  zu  stellende  Anforderang  bescliaffen. 

VsrisBHS  sdsr  EtaiiilMse  vn  LssdilraiM 

Endurteil  (IV.)  vom  2.  Oktober  1902,  Entschd.  Bd.  42  S.  219. 

Allg^.  Lnndrecht  II  15  §  4. 
Die  Landesp(.liz.'ilK  horde  kann  gemäß  §  4  Tit.  lö  T.  II  A.  L.  R.  die 
V(Tl»'«,ning  oder  Einziehung  »  incr  l.andstrfiBp  vornehmen,  wie  sie  es  zum 
iiK'iücn  Besten   dienlich   findet,  ohne  die  Beteiligten  vorher  zn  hOren, 
"Wenn   iu  einem   solchen  Falle  die  bisherige  Ijandstraße  nicht  als  öffent- 
licher Weg  vollständig  eingezogen  wird,  geht  sie  von  selbst  in  die 

ArcbiT  fQr  Eiaeabahawefleo.  1908.  oo 
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Klasse  der  gewöhnlichen  Kommunikationswege  über  und  fallt 
damit  der  Unterhaltungspflicht  des  Trägers  der  '»rdtnrlicheii 
Wegebaula.st  Jinheiin.  Notwendig  ist  aber  dabei,  dali  dir  Willen; 
iluUerung  dt  r  l^mdespolizcib«  liurde  denen,  di«-  es  anfreht.  insbesüüdere 
dem  ordentlichen  Wegeunterhaltangspflichtigen,  auf  den  die  WegebaolAst 
durch  die  Veriegimg  übergebl»  bekannt  wird. 


BabnliofiMniflilinrage. 

Endurteil  (IV.)  vom  28.  Juni  1903,  Arehtr  für  Eiaenbahnweaeu  190B  &e87. 

läBenbaluigeseta  vom  8.  November  1886»  §  4. 
Wegeordnung  für  die  Frovina  Sachsen  vom  II.  Juli  I8»l,  §§  4,  17. 

Zur  HtM-richtung  und  Unterhaltung  eines  öffentlichen  Weges,  darch 
den  die  Verlundutig  zwischen  <^iner  Cbaussrc  und  einer  Elüeubahn^taii  m 
geschaffen  wird,  kann  der  Kiseubahnuiiteniulimer  nicht  in  Anspmcb  f.*^ 
nomnien  worden,  wenn  die  Verpflichtung  zur  Herrichtiiii^  dos  Weges  al> 
öffentlichen  ihm  nirht  auferlegt  4  des  Eisenbahngesetzes  vom  N«' 
vember  1838)  oder  von  ihm  übern»)mmen  worden  ist,  Ist  dies  nicht  der 
Fall,  so  liegt  die  Herrichtung  und  Unterhaltung  des  We^es  dem  ordm- 
lichen  Wegebanpflichtigen  ob. 


UMwaMÜMig        vm  4m  ElMikahnunternehmer  mnQßUifim  Kiltorwaiat  la  elMi  IM 

liobM  Wae. 

Sodurteil  (IV.)  vom  5.  Deaember  1901,  Archiv  für  £Uenbaimwei«i  IM 

8.  689. 

Wenn  ein  Weg,  der  ursprünglich  von  dem  Eiaenbahnuntemelimer 
als  Privatweg  fOr  die  wirtschaftlichen  Zwecke  der  anstoßenden  Acker 
besitser  ^  als  ein  sog.  Interessentenweg  —  angelegt  ist,  spftter  mit  sns- 

diüeklicher  oder  stillschweigender  Zustimmung  der  Beteiligten  t^Wege 
eigentünier,  Wr^'^c  baupfiichtiger,  Wegepolizeibehörde)  zu  einem  Öffent- 
lichen Wegr  geworden  ist,  so  ist  damit  die  Unterhaltungspflicht  auf 
den  <)rdentli(  licn  WegebaupHiehtigen  übergegangen.  Die  Verpfüchtua^^ 
des  Eisonliiihuuiiuruehuiers,  den  fiuzchien  Parzellenl>esitzern  einen  Zu 
gaii^'swt  zu  ihren  Grundstücken  zu  i^ewiihreu,  ist  zwar  dadurch  nicht 
besi'itiirt:  ihre  Krffillmi;:-  durcli  den  Verpflichteten  ist  aber  so  laug«  nicht 
erforderlich,  als  der  ölientlichc  Weg  besteht 
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II.  Wasserrecht. 

Auflegung  des  Privatfluflsosetzes. 
Endurteil  (III.)  vom  93.  September  190S,  Enlsekd.  Bd. 42  S.  9iO. 
Gesell  ülier  die  Privatflüsae  vom  28.  Februer  1848»  §  8. 

Unter  den  §  3  des  Privatflußgesetzes»  wonach  das  znm  Betriebe  von 
Färbereien,  Gerbereien,  Walken  nnd  Ähnlichen  Anlagen  benutzte 
Wasser  keinem  Flnsse  zugeleitet  werden  darf,  wenn  dadurch  der  Bedarf 

der  Umg('{,^end  an  reinem  Wasser  beeinträchtigt  oder  eine  erhebliche 
Belästigung  des  Publikums  verursacht  wird,  fallen  gewerbliche  Anlaßt  n 
jeder  Art,  die  das  von  ilmeii  benutzte  Wasser  eiiiom  lYivatflusse  zu- 
I»  itcji.  „Äliiiliclie  Anlagen"  sind  solche  Anlagen,  deren  Betrieb  in  gleicher 
Weise,  wie  es  bei  Färbereien  usw.  der  Fall  ist,  die  Benutzung  von  Wasser 
und  die  Ableitun^^  dos  {i^brauchten  iUx'i-schttssij^cn  Wassers  mit  sich  bringt. 
Ob  im  übrigen  ihre  Betriebsweise  derjenigen  der  ausdrücklich  im  §  3 
genannten  Anhigen  ähnlich  ist,  ist  gleichgültig. 

Beschränkunfl  der  Bodenbenutzung  im  Hochwassergebiete  von  FlUsaen. 
Kudnrteil  (III.)  vom  2.  Oktober  1902,  Entschd.  Bd.  42  S.  282. 
Deichgeeets  vom  28.  Januar  1848,  §  1. 

Die  land*  nnd  forstwirtschaftliche  sowie  die  gartenmäßige  Boden- 
benutzong  sind  den  Beschränkungen  des  Deichgesetzes  nicht  unterworfen« 
insbesondere  ist  eine  forstmäßige  Anpflanzung  von  Bäumen  keine  deich* 
ähnliehe  Erhöhung  der  Erdoberfläche.  > 

III.  Baapolizei. 

Grenzen  der  Befugnisse  der  Baupolizei. 

Endurteil  UV.)  vom  19.  Januar  1908,  Entechd.  Bd.  42  S.  353, 

Die  Autgabe  der  Baupolizei  beschränkt  sich  darauf,  das  öffentliche 
Baureebt  zu  gestalten  und  anzuwenden.  Sie  kann  hierbei  weder  durch 
polizeiliche  VeifUgung  noch  auch  im  Wege  der  Polizeiverordnung  neue 
Lasten  oder  Verpflichtungen  schalfen,  sondern  nur  die  Erfüllung  solcher 
Verbindlichkeiten  regeln,  die  auf  anderweiten  rechtlichen  Grundlagen  be- 
ruhen. Jeder  Eigentflmer  Ist  zwar  verpflichtet,  das  einzelne  Grundstück 
in  einem  den  i>olizeUichen  Anforderungen  entsprechenden  Zustande  zu 
erhalten,  und  die  Polizei  ist  berechtigt,  über  das  Bestehen  dieses  Zu- 
standes  zu  wachen.  Sie  kann  aber  nicht  verlangen,  daß  der  Eigentümer 
in  seinen  aus  dem  Eigcntume  folgenden  Befugnissen  Einschränkungen 
erdulde,  damit  ein  anderes  wirtschaftlich  getrcnntoK  und  Hc»lbständiges 
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Gmndfttaek  in  einem  poUseimäßigen  Zustande  bleibe.  Ffir  die  Wiliionf 
diese«  Znstandes  bat  nur  der  Efgentflmer  des  anderen  Onmdsttteb  n 
sorgen,  an  ibn  maß  die  Polizei  sieb  balten* 


Endnrteil  (IV.)  rom  6.  Jannar  1908,  Botscbd.  Bd.  ^  8. 881. 
Aniledelungsgesets  vom  SB.  August  1876|  §§  18»  14. 

Die  Bestimmungen  Im  8  IS  Abs.  2  des  Ansiedelnngsgeeetses  von 
25.  Aagast  1876,  wonacb  die  Ansiedelnngsgenehmignng  für  WobnhtnMr. 
die  «nf  einem  bereits  bebauten  Ornndstflcke  im  Znsammenbange  mit 
bewobnten  Gebäuden  enrlcbtet  oder  cingeriebtet  werden  sollen,  nldit 
erforderlieb  ist,  finden  nur  dann  Anw^dnng,  wenn  die  Anaiedeliuigs- 
genebmigong  für  das  bereits  bestehende  bewolmle  Oebftnde  sebon  eiteili 
worden  ist  oder  nicht  erforderlich  war. 

Nach  dem  Gesotz  vom  25.  Au^st  1876  genügt  et»,  wenn  der  An- 
siedler das  Kecht  hat.  einen  Weg  für  jede  Art  von  Verkehr,  wie  er  h*\ 
menschlichen  Wolin^tiitten  in  Betracht  kommt,  zu  benutzen.  Dazo  i^t 
nicht  unter  allen  Umstünden  ein  Fahrweg  erforderlich,  vielmehr  genügt 
unter  Umständen  auch  ein  Fußweg  von  ausreichender  Breite. 


IV.  Andere  Eataeheidaageii. 

EndnrteU  (UL)  Tom  9.  Juni  1902,  Entsehd.  Bd.4a  8.806^ 
KrsnkenTersidterangsgeaets  vom  la  April  1802. 
Der  Begriff  der  Krankheit  im  Sinne  des  Krankenversiebeiiiiig«' 
gesetses  umfaßt  einen  anormalen  körperlichen  oder  geistigen  Zastsnd, 
der  die  Notwendigkeit  einer  Heilbeliandlung  oder  die  EnrerbsnnflAigfceit 
zur  Folge  hat.   ]>emgeniäß  ist  während  der  Dauer  dieses  Zustande«  mü 
dem  Fortbestand  einer  Krankheit  im  Sinne  des  Gesetzes  zu  rechnen,  inch 
wenn  es  der  Hcilhehandlunii^  bei   obwaltender  Erwerbsunfähigkeit  nicht 
oder  nicht  mehr  l>e<iarf.    Andererseits  ist  nach  dem  Fortfalle  der  Not- 
wendigkeit der  lleilhehaiidlung  und  der  Erwerbsttnirtliigkeit  düs  Vor 
hfindensein  einer  Krankheit   im  Sinne  den  Gesetzes  zu  veruein»'n.  s»nch 
wenn  diu  nach  den  Grujulsjitzen  der  medizinischen  Wissenschaft  in  B* 
tracht  kommende  Krank heit*iart  nicht  gänzlich  beseitigt   ist.    Die  von 
neuem  hervortretende  Notwendigkeit   der  Heilbehandlung  oder  der  Ein 
Stellung  der  Erwerbstätigkeit  ist  ais  der  Eintritt  einer  neuen  Kranklieit 
im  Sinne  des  Gesetzes  anzusehen,  der  das  i^cbt  auf  Krankenunterstäuiiaif 
neu  begründet. 
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Aus  dem  Begriffe  der  Krankheit  als  eines  die  Heilbeluuidiimg  oder 

die  Erwerbsunfähigkeit  bedingenden  Zu  st  an  des  folgt,  daß  es  sieh  auf 

(Jnind  eines  solchen  Zustande»  um  drn selben  UntersUitzungsfall  dann 
noch  handelt,  weim  zu  der  diesen  Zust  in«!  verursachenden  Krankheitsart, 
bevor  die  Notwendigkeit  der  Heilbeimndlung  fortgefalle«  oder  die  Er- 
werbsRlhigkeit  wiedererlangt  ist.  während  der  Dauer  der  ünteratOtzungs- 
zeit  eine  Hndere.  ebenfalls  dl«;  Heilbehandlung  (ifl^r  die  Erwerbsunfähig- 
keit bedingeiul*  Krankheitsart  hinzugetreten  if^t,  die  »ich  naeh  den  Grund- 
sätzen der  medizinischen  Wissenschaft  als  eine  von  der  ersteren  v^tllig 
verschiedene  und  auch  von  ihr  unabh&ngig  entstandene  Krankheit  darstellt. 


BeieiicMiHil  itirMtUolier  Wege  durch  Kle{nt»ahnunternehmer.  Erzwingwm  der  ErfUHiUfj  VM 

Genehmigungsbedingungen. 

Eadarteil  (IV.)  vom  24.  November  1902,  Kntschd.  Bd. 42  S.87I. 
KleinbahngetetB  vom  28.  JuU  1883,  §  22. 

Der  Unternelimer  einer  KIeinl>abn,  der  im  Rahmen  der  ihm  erteilten 
Geneimiiguig  eine  OlTentUcfae  Straße  benutst,  ist  nleht  TeipfUelitetk  die 
Stralte  sn  beleuchten,  wenn  ihm  darttber  von  der  GenehmigmigsbehOrde 
bei  Srteiinng  der  Genehmigong  keine  Auflage  gemacht  worden  ist  Viel- 
mehr ist  zur  Bescbaffnng  einer  solchen  8traltenbelenchtang  oder  snr 
Bereitstellung  der  dazu  erforderlichen  Kosten  die  Gemeinde  verpflichteti 
wobei  es  nicht  darauf  ankommt,  ob  die  zu  beleuchtenden  Strecken  in  den 
geschlossen  bebauten  Ortsteilen  liegen.  Denn  die  Gemeinden  haben, 
sofern  Sicherheit  und  Ordnung  es  notwendig  machen,  auch  diejenigen 
Wegestrecken  zu  beleuchten,  die  sich  in  ihrem  Gebiete,  wenn  auch 
außerhalb  des  eigentlichen  Ortsberei eben  befinden. 

Die  Erfüllung  einer  Genehmigungsbediugnnn-  seitens  des  Kleinbahn- 
unternehmers k;iMii  niclit  von  der  Ortspoü z <  i  i  c liorde,  sondern  nur 
von  der  GenehmiguugbbehOrde  erzwungen  werden. 


BeuntSMiiszHiliii. 

Endurteil  (I.)  vom  a  Jali  1902,  Entschd.  »d.  42  S.  42Ö. 
Dissiplinargesetx  vom  21.  JuU  1852,  §  2. 

Der  Dienstvorgesetzte  ist  berechtigt,  von  dem  ihm  antersteUten  Be- 
amten Aber  seine  dienstliche  T&tigkeit  wie  Aber  sein  außerdienstliches 
Verhalten,  soweit  das  dienstliche  Interesse  es  erfordert,  jederzeit  Aus- 
kunft, und  zwar  je  nach  Ermessen  durch  Anordnung  einer  schriftlichen 
oder  mflndlichen  Erklflrung,  durch  Anberaumung  eines  Termins  zur  yer- 
antwortlichen  Vernehmung  oder  sonstwie  zu  fordern. 
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Den  dannif  ahzielenden  MaliDaliiiicn  d(*j>  Dienstvorgesetzten  uachzu 
kommen  und  wnhrheitsgemäU  Antwort  zu  gelien,  ist  der  nachgtiordnetc 
Beamte  in  demselben  Umfange  vcrbmiden,  in  welchem  für  ihn  überiiaiipt 
die  Pflicht  besteht,  Gehorsam  zu  leisten. 

Alle  Inhaber  Öffentlicher  Ämter,  mittelbarer  und  unmittelbarer,  haben 
einander  im  Dienste  wie  anßer  dem  Dienste  rücksichtsvolle  Achtong  n 
erweisen. 


Oes  eti  gebang. 

Deutsches  Reich.   Staatsvertrag  zwischen  dem  Dentscben  Keicb  und 
(Vtci  rcieh-Ungam  vom  20.  November  1902  wegen  Herstf»l!nng  der 
Eisenbahnverbindung  von  Friedeberg  a.  Q.  nach  Heinersdorf. 
(Eiienbabn-Verordnungsblatt  S.  M5.  B.-G.-fiI.  8. 261.) 

Bekatuitmachungon  des  Keichskanziera: 

Vom  12.  August  1903,  betr.  die  Vereinbarung  erleichternder  Vor- 
schriften fOr  den  wechselseitigen  Verkehr  zwischen  den  Eisra* 
bahnmi  Deutschlands  nnd  Luxemburgs. 
(Elaenbahn-VerordnungsblaU  S.  26a  B.-0.-B1. 8. 968.) 

Vom  15,  August  1903,  betr.  die  dem  Internationalen  Übereinkommen 
aber  den  Eisenbahnfrachtverkehr  beigefügte  laste. 
(Eisenbabn-VerordnungsblaU  S.  271.  B.-0.-BL  S.  26a) 

Bekanntniarlnm  «r  (h's  Reichs-Eisenbahnamts  vom  1.'».  August 
U)O.H,  betr.  die  Anlage  B  zur  Füsenbalinverkchrsordnung. 
(Eiseubaho- Verordnungsblatt  S.  271.  B.-6.-B1.  S.  269.) 


Preuften*  Allerhöchste  Urkunde  vom  28.AiigDst  1903^  betr.  die  von 
der  Kreis  Oldenburger  Bisenbahngesellschaft  beschlossene  Er- 
höhung ihres  Grandkapitals. 

(EisouiDaliu- Verordnungsblatt  S.  279.) 

Allerhöchste  Konzesslonsarkunde  vom  28w  August  1908,  betr. 
den  Bau  und  Betrieb  einer  vollspurigen  Nebeneisenbahn  von 
Braunschweig  (Nordbahnhof)  über  Flechtorf  nach  Eslleisleben 
innerhalb  des  preußischen  Staatsgebiets  durch  die  Brannschweig^' 
sehe  Landeseisenbahngesellschalt. 
(Kisenbahu-Vcrordimugsblatt  S.  303.) 
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Allerhöchste  Konzessionsurkunde  vom  13.  Juni  1908,  betr.  den 
Bau  und  Betrieb  einer  voll-  und  schmalspurigen  Nebeneisenbahn 
von  Mödrath  über  Liblar  nach  Brühl  durch  die  Mödrath-Liblar* 
Brühler  Eisenbahnaktiengesellschaft. 
(EUenbahn-Verordniuigiblatt  S.  909.) 

OenehmigungsurkDnde  yom  2S.  September  1903,  betr.  die  Ausgabe 
von  1  000  000  M  m  vier  vom  Hundert  venritisHcher  Schuldver- 
schreibungen auf  den  Inhaber  durch  die  Kerkerbachbahn-Aktien- 


gesellschaft.    Ausgabe  vom  .Jaiin«  1903. 
(EiHeubalm-Verorduun^Hbiait  S.  2öö.) 

Erlasse  des  Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten:  ^''J'^'* 

Vom  4.  September  1903,  betr.  Gehaltsbezüge  der  eine 
Freiheitsstrafe  von  mehr  als  vierwöchiger  Dauer  ver- 
büßenden Beamten  27.') 

Vom  12.  September  1903,  betr.  Statistik  der  (Jüterbewegung  280 

Vom  14.  September  1903,  betr.  Desinfektion  der  mit  pest- 
▼ersenchten  oder  pestverdächtigen  Waren  beladen  ge- 
wesenen Guterwagen  280 

Vom  16.  September  190B,  betr.  Errichtung  einer  Werk- 
stätteninspektion  in  Opladen  281 

Vom  30.  September  1903,  betr.  Kranken vci-bieherun*;    .    .  295 

Vom  3U.  September  lÜÜ.i,  b<  tr.  staatliches  Aufsichtsrecht 
über  die  auf  <las  prcuCisclie  Staatsgebiet  entfallend*'  Teil- 
strecke der  Eisenbahn  von  Braunscbweig  (Nordbahnhof) 
über  Flechtorf  nach  Fallersleben  305 

Vom  2.  Olctober  1903,  betr.  staatliches  Anftichtsrecht  aber 
die  Bisenbahn  von  Mödrath  Aber  Liblar  nach  Brflh) .  .  316 

Vom  13.0ktober  1908,  betr.  PrQfhngszengnisse  für  Schlosser- 
lehrlinge der  Staatseisenbahnverwaltung  321 


Württemberg.  Gesetz  vom  27.  JnU  1903,  betr.  die  BeschaiTung  von 

Geldmitteln  für  den  Eisenbahnbau  und  fllr  außerordentliche  Be- 
«lürfnisse  der  Verkehrsanstaltenverwaltung  in  der  Finanzperiode 
190:|()4. 

(Veröfleutliclit  im  Keirierurigsblatt  für  das  Königreich  Württemberg, 

Xo.  22  \  "in  10.  Atii,njst  1903  ) 

Durch  da»  iieseiz  worden  2*) 336000  ,H  bewi!lip:t,  zu  deren  Detkuug  Staats- 
anleihen aufzuueliinen  ^ind.   Von  <iie>er  Summe  enttaden  I500iii>  ,ff  auf  den  Bau 
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der  BltenbabD  IViedrielialuifeii*  Lindau  (letste  Bäte),  8880000  auf  den  Bau  vot 
Nebenbahnen,  66ODO0O      auf  den  Bau  von  zweiten  Gh  isen,  10230000  <H  auf  Er 

Weiterungen  und  Verbesspnin«3ren  nn  den  iti  Betriob  befindlichen  Bahnen,  2 25« 000 <* 
nnf  (Jip  Frhunutig  von  WolingebHudfr!,  \  lOüUOOtW  auf  die  Verraehrung  de»  Fahr- 
bt-triebsiii  iN'iialf;.  1  22<mkx»  </  nut  den  hrwerb  der  Privatbalni  Mjstaingen— Uiacb 
und  KXJtiUUÜ  cH/  auf  Zwecke  der  Post-  und  Teiegrapbenverwaitung. 


Niederlande.    Köni^rliebe  Verordnung  vom  8  Juli  190.H.  betr.  Än- 
derung des  Artikels  45  fler  AUgemeinea  Verkebrsordnuug  1901.^) 
(Staatsblad  No.  iHf)  von  V.m.) 
Die  Verordnung  cr^'^ati/.t  den  Artikel  45  (Befiteilgat),  dessen  jetaiger  Inhalt 
aU  §  1  bestehen  bleibt,  diii\  Ii  folgenden  §  2: 

Von  der  Beförderung  als  Bestelignt  »ind  ausgeschloHsen: 

a)  SchieÜpulver,  Munition  und  Kriegsfeuerwerk,  wie  in  der  Anlage  A 
dieeei»  Keglements  genannt; 

b)  die  in  der  Anlage  B  dieses  Reglements  genannten,  bedingnngiwtiie 
anr  Beförderung  augelassenen  Güter  mit  AnsMchlnfi  von  Alkohol,  Wefs 
und  Likören  in  Finsc-iKu,  Ziuarron,  E0- und  Fleisch  waren,  leer  mrdck- 
gehendcn  Säckeu,  QeinJUdeu,  BUdhauerwerken  und  allen  Kunstgegen» 
standen. 


Italieu.  Gesetz  vom  H,  Juli  1903,  betr.  staatlichen  Zuschuß  zu  den 
Kosten  der  Zut'.ihrtstraßen  zu  Ei?ienbahustationen  und  Danipf- 
BChiffanlcgeplätzeu. 

(VenilTeiitl.  im  Mon.  d.  str.  ferr  No.  34  vom  22.  Anpist  1908.) 
Gemeinden,  die  innerhalb  von  ö  Jahren  nach  Verkündigung  dieses  Gesetze« 
Znführstraßen  au  gleichnamigen  Eisenbahnatationen  oder  au  einem  gleichnamigoi 
Anlegeplata  von  PostdatnptVrn  anr  Ausrahrung  bringen,  haben  Anapmcb  auf  einen 
Zueehuß  des  Staates  im  Betrage  der  Hilfle  der  wirklich  entstandenen  Kosten 
und  einen  ZuRcbud  der  Provina  Im  Betrage  von  )/|  dieser  Kosten.  Gleiche  Zn- 
Schüsse  Köllen  den  Gemeinden  gewährt  werden,  die  innerhalb  der  angegebenen 
Zeit  eine  Zufuhrstraße  y.ur  näch.'^ten  Kisonbahiistation  bauen,  nber  nur  dann,  wenn 
die  gesamte  straßeiiliui;;e  <  iiäctilieliiicU  der  etwa  schon  vorhandenen  nütbentttct^ 
l^traßenteile  ^  km  ntclit  überüteigt. 

Königlicher  Erlaß  vom  August  1909,  betr.  Frachtenn&ßignng  tVr 
Wein,  Most,  gepreßte  Trauben  und  Nadelteig. 

(VerölTentl.  im  Mon.  d.  str.  ferr.  vom  8.  und  l&  August  1908.) 
Durch  Erlaß  vom  34.  Juni  190S  wurden  für  die  südlichen  Previnien  des 
Künlgreicbs  betrftchtllcbe  Emiftßignngen  der  FraehtsMse  für  die  Belüidenng  von 
Wein,  Most  und  gepreßte  Trauben  auf  Eisenbahnen  eingeführt.  Nach  voibeatfch- 


Ver|^  Archiv  für  Eisenbahnwesen  1902  S.  1368. 
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notem  Erlaft  «oUen  dieae  ErmMfilgangeQ  aach  in  den  mittleren  und  nördlichen 
Provinsen  zur  Anwendung^  kommen  und  weiter  noeh  dto  Fnusbt  für  Nudelteig 

herabcr^'sotzt  werden.  Zw<M-k  dü>ser  Frachtherabsetaunfron,  dio  znnflchRt  vorRUchfl- 
weise  tiir  die  Zeit  vom  1.  September  1908  bi»  End<  luni  iH04  zur  Kiuführung 
koiijuit  n.  fst  die  Erleichterunfi^  des  Absatzes  der  gfi lantiien  Landesereeugnisso 
imcii  deui  Aualande  und  ihroti  Au^btuaches  unter  den  veraciiiedeuen  Gebieten  den 
Inhuidiea. 


RnEhmd.  Kaiserlicher  Erlatt  vom  1909,  betr.  Baa  und  Be- 

trieb der  Astracbaner  Eisenbahn. 

f Ver6fV0iitlicht  im  VerordnungablaCt  des  Hinist,  der  VerkeiiiSMistaltea 
vom  7./19.  Juli  190B.) 
Ball  und  Betrieb  einer  Eisenbahn  Ton  Astraehan  nach  dnem  swisehsn  dm 
Stationen  Findenfeld  und  Krasnti  Kut  gelegenen  Punkte  der  schinnlspurigen 
Eisenbaiin  von  Pokrowsk  (an  der  Wol'^^a  ^o^enüber  Saratow)  nacii  Uralsk  wird  der 
Rjäsan-Uralsker  Kisenbahngesellschaf i  U  j;!.  Archiv  1892  S.  679)  übertrajjren.  Die 
etwa  622  Wer^t  lange  neue  Eisenbahn  soll  mit  der  rusBiscluMi  V()lls[»ur  gebaut 
und  die  etwa  I2ü  Werst  lange  Strecke  der  Pokrowsk— Uralsk- Bahn  vom  lüinmün- 
dungspunkte  hin  Pokrowsk«  sowie  die  Fähre  über  die  Wolga  für  die  Durchführung 
voUspurfger  Zttge  eingerichtet  werden.  Die  auf  9B  Millionen  Rabe)  festgestellten 
Bankosten  nebst  einem  Betriebskapital  Ton  bOchsteiis  9000  Rnbel  llir  1  Werst 
Bahnlftnge  soll  von  dw  Gesellschaft  dnreh  Ausgabe  von  Obligationen  beschallk 
werden,  für  deren  Veninsung  und  Tilgung  binnen  ü(>  Jahren  die  Regierung  Bürg- 
schaft leistet.  Die  neue  Bahn  und  der  Umbau  der  schmaispurlnren  Strecke  sollen 
biß  zum  !.  .lanttnr  11J07  terti<rjret?tellt  sein.  Der  Zeitpunkt  für  den  Kückkaut  dvs 
;^e.sHmtcn  l.'ntei  in-ii  mons  dt-r  KjJisan-l 'ralsker  Ei»enbalinx'»'sellschaft,  der  nach  den 
bibhcrigun  beät.üumuugeii  am  1.  Januar  1905  eintreten  wurde,  wird  um  12  Jahre, 
also  bis  sum  1.  Januar  1917  hinansgesehoben. 


Kaiserlicher  Erlaß  vom  12./24.  Mai  1903,  betr.  Erhebung  einer 
Steuer  auf  die  in  der  Station  Alexandrowsk  mit  der  Eisenbahn 
ein-  und  au s^i^e führten  Güter. 

(Veruffentiicht  im  Verordnungsblatt  des  MiuiäC.  der  Vorkehrsanstalten 
vom  l%ßi,  Jnll  1908.) 
Der  Verwaltung  der  an  der  Eisenbahn  Karde— Cliaricow— Sewastopol  ge- 
legenen Stadt  Alexandrowsk  wird  die  ErmAehtigang  erteilt,  auf  die  Daner  von 
6  Jahren  von  den  mit  der  Eisenimhn  in  die  Stadt  ein-  nnd  ans  der  Stadt  aasge> 
füll  Um  Gütern  eine  Steuer  SU  erheben  im  Betrage  von  Vi  bis  1  Kopeken  für  das 
Pud,  je  nach  der  Art  de.s  Gute-«.  Der  Krtrag  der  Steuer  soll  ausHChlielilich  zum 
AiiHbnu  des  Zttfuhrweges  zum  Bahnhof  und  zur  Ptiasterung:  der  für  den  Verkciir 
mit  der  Kisi'iil>Hhn  in  Betracht  kommenden  städtischen  Straß(ui  verwendet  werden. 
Befreit  von  der  Steuer  Hind  lieisegepäck,  Staats-  und  Militürgut,  femer  Baustoft'e, 
Steinkohlen  nnd  eine  Reihe  anderer  Gftterarten. 
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Kaiserlicher  Erlaß  Tom  ^^-j^f  idoa,  betr.  den  Bau  imd  Be- 
trieb einer  Eisenbahn  von  der  Station  Ljuberzy  der  Eisentitot 
Moskau— Rjflean  ftber  Moroni  and  Arsamas  nach  Sergatsch. 

(VerüiTentlicht  im  Verordnungsblatt  des  Minist,  der  VerkehraansuUes 
vom  9./21.  August  1903.) 

Der  MoHkau-Rjfisaner  EisenbahngeHellHchat't  wird  Bau  und  Betrieb  mti 
etwaBSS  Werst  langen  Eisenbahn  von  der  Station  Ljubersy  der  Eisenbahn  Mos- 
kau—i^isan  über  Marom  bis  aom  Aosehliifi  sn  die  Eisenbahn  ▼on  Nisdiaij-Ifov- 
goiod  naeh  Tlmiijaseiro  io  der  NMie  der  Station  Aisamaa  and  ehier  etws  M 
Werst  langen  weiteren  Eisenbahn  von  ktitterem  AnsehloBpmikte  über  Sergit»^ 
bis  zum  Anschlnfi  an  die  Rjftsan-Rasaner  Eisenbahn  in  der  Niihe  der  Sution 
Schtchrann  übertragen.  Weiter  wird  der  Gesellschaft  der  Bau  einer  festen  Brück 
über  di«A  Wrjlga  in  der  N&lu'  der  Station  Swijaschk  df-r  Eisenbahn  Ri^i^^aü— Kawu 
übertragen.  Statt  dieser  Briii  ke  ist  ein  Tannel  h  r/.ugtelieu,  wenn  der  Minister 
der  Verkehrsanstniten  dies  nacii  dem  Ergebul»  der  anzuttteUendeu  Unter(»uciiuageii 
für  sweeknlftlger  eraehtet  IHe  Moskau-Rjäsaner  Eisenbailmgeselisdiaft  vud 
ermiehtlgt,  eine  kleine  von  der  Station  OrjAcbowo  der  Eisenbahn  Moakn- 
Nlsehny-Nowgorod  ausgehende  Pvivatbahn  anmkaufeu  unter  der  VerpffidHaa^ 
diese  Bahn  auf  Verlangen  der  Regierung  von  ihrem  jetsigen  Endpunkte  bis  zu 
einer  Station  der  Eisenbahn  Moskau— Rjäsan  fortzuführen.  Die  Kosten  der  d^r 
Gesellschaft  übertragenen  Bauausführuir^en  sind  auf  33  Millionen  Rubel  veran- 
sctiiafi^t  und  sollen  durch  Ausgabe  ^  ou  Obüirationen,  für  deren  Veisinsuag  vaä 
Tilgung  die  Regierung  Bürgschaft  übernimiiu,  gedeckt  werden. 
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Ufeyert  B.  H«,  Dr.  phil.,  Professor  of  Institutes  of  commerce,  University 
of  Wisconsin.  Railway  LefjfisIaÜon  in  the  United  States. 
New  YorlL  The  Macmlllan  Company.  London.  MacmlUan  &  Co. 
Ltd.   190B.   XIV  n.  SSO  S.  kl.  B**.   Preis  greb.  Doli. 

Das  vurslehende  Buch,  von  dem  einige  Ahseliuiue  tiüljt*r  in  Zeit- 
schriften ernchienen  sind,  ist  ein  kurzer  Abriß  der  zur  Zeit  in  dt  u  \'er- 
eini^ten  ölaatdi  vdii  Amerika  herrsi  lienden  Eisenbahng-ehetzj^ebunc.  Ks 
z<  rriillt  in  drei  Teile  Der  erste,  eine  Art  Eiiileitnnfj-,  euthiilt  Betrachluiigen 
über  die  Entstehung,  Kntwickluug  und  wirtschattliche  ßedentnnir  der 
Eisenbahnen,  insbesondere  in  den  Vereinigten  Staaten,  jedoch  mit  Aus- 
blicken auf  andere  Liiuder;  der  zweite  behandelt  die  Gesetzgebung  der 
Einzelstaaton,  dtn-  dritte  die  bundesstaatliche  Gesetzgebung,  d.  h.  vor  allem 
das  Bundesverkehrsgesetz.  Als  Anhänge  sind  beigefügt  Abdrücke  einer 
älteren  Eiseubahnkonzession  —  der  Baltimore — Ohio-Eisenbahn  ^  vom 
28.  Februar  1827,  eines  auf  Grund  der  allgemeinen  Staatsgesetze  ausge- 
stellten Freibriefes  der.  Southern  Railway  Company  vom  18.  Juni  1894, 
des  Gesetzes  Uber  die  EisenbahnauDsicbtsbehOrde  des  Staats  Massachusetts, 
des  Bundesverkehrsgesetzes  mit  den  Abänderungen  der  Gesetze  vom 
2.  Marz  1889,  vom  10.  Februar  1891  und  vom  8.  Februar  1895  und  der 
ergänzenden  Bundesgesetze  ttber  Eisenbahnangelegenheiten,  endlich  einen 
Abdruck  des  erst  nach  Abschluß  des  Buches  erlassenen  Gesetzes  vom 
11.  Febmar  1903,  betr.  Änderungen  des  Bundesverkehrsgesetzes,  (sog. 
Elkins  Law)  nebst  einer  kurzen  Erläuterung  dieses  Gesetzes  durch  ein 
Hitglied  des  Bundesverkebrsamts. 

Das  Buch  ist  eine  verdienstliche  Arbeit.  Schon  für  den  Amerikaner 
ist  es  nicht  leiclit,  sich  über  das  öffentliche  Eisenbahnrecht  in  seinem 
Lande  zu  unterrichten,  besteht  die  Buntlesrepiiblik  doch  aus  47  Staaten 
uiul  zwei  l^erritoricn,  deren  Eiseubalmgeseize,  soweit  solche  überhaupt 
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vorbanden  sind,  fttr  jedes  Gebiet  besonderes  Recht  sebaffen.  Dmeben 
gelten  fttr  einzelne  gemeinsame  Angelegenheiten  Bnndesgesetse.  Noeh 
schwieriger  ist  es  flir  den  AnsUnder,  sich  auf  diesem  Gebiete  zuredu- 
sofinden.  Der  Verfasser  hat  es  nun  mit  großem  Geschick  Terstanden, 
zmiAeliBt  in  dem  zweiten  Teil  seines  Baches  die  grondlegenden  Be* 
Stimmungen  der  einzelstaatttchen  Beeilte  znsammenzasteUen  und  kritiMi 
zn  erläutern.  Er  geht  dabei  ans  von  ältesten  EäsenbahnkonsessloBeB, 
schildert»  wie  deren  Bestimmungen  sieh  in  einigen  Staaten  zu  Eises- 
bahn'g^setzen  verdichtet  haben,  nnd  aitf  weiche  verschiedenen  Seites 
des  EisenbaiinweHens  sich  diese  beziehen,  und  ^ibt  in  dem  4.  Kapitel 
des  zwf'iton  Teils  (S.  108 — 1861  eine  erschoptende  abg-eruiulete  Dar- 
stellung des  gegenwärtigen  Rechtszustandes.  Diese  Darstelluujr  i>l 
so  geordnet,  djiß  sozusagen  die  T.eitsfttze  der  gesetzlichen  l^estiiii- 
mungen  z.  T.  im  Wortlaut  der  einseJilagigen  Gesetze  an  die  Spitz«* 
stellt  und  sodniin  errtrtert  wird,  in  welchen  Staaten  dii'se  G^and^^lt2e 
übereinstimmen  und  in  welchen  wichtigen  Punkten  in  einzelnen  Staatni 
wesentliche  Abweichungen  bestehen.  Es  zeigt  sich  da  allerdings,  daß 
sachlich  sehr  erhebliche  Unterschiede  zwischen  den  einzelstaatlichen 
üecbten  nicht  vorhanden  sind,  in  zahlreichen  grundsätzlichen  Fragen 
sogar  vollständige  Übereinstimmung,  wenn  auch  nicht  anter  allen,  so 
doch  unter  vielen  St^taten  herrscht.  So  ist  z.  B.  der  Inhalt  der  Eisen- 
bahnkonzessionen  nach  den  verschiedenen  staatlichen  Gesetzgebungen 
im  Grunde  nicht  sehr  verschieden,  wenn  auch  in  zahlreichen  Einzelheiten 
Abweichungen  bestehen.  Ober  Verschmelzungen  und  VerbanclsyertrSi^ 
haben  nur  wenige  Staaten  Bestimmungen  erlassen,  die  meist  fiberein* 
stimmen,  weil  sie  denen  des  Bundesverkehrsgesetzes  gleichen.  Säten 
sind  tarifarische  Bestimmungen  —  Aber  Fahrkarten,  deren  Verkauf  durch 
Agenten,  tlber  Freifahrtwesen,  über  das  Verhältnis  der  Frachten  der 
kürzeren  und  längeren  Strecken,  Aber  Ausnahmetarife,  Aber  VerOlfeat- 
lichung  und  Eontrolle  der  Tarife  —  in  einzelstaatlichen  Gesetzen,  soweit 
sie  aber  bestehen,  lehnen  sie  sich  an  die  bundesgesetzlichen  Bestim- 
mungen an.  Wertvoll  ist  die  Zusammenstellung  des  wesentlichen  Inhalts 
der  Gesetze  über  die  staatlichen  Aufsichtsämter  (State  Railway  Com- 
niissions)  S.  1(J8  — 186.  Pas  vortretl  liche,  im  Jahre  1S92  erschienene  Buch 
von  Dr.  Fredriek  Clark,  das  zum  erstenmal  diesen  Gegcnstjuid  beh.'uni.  ]• 
vgl.  auch  Archiv  IHiM  1 199),  wird  dadurch  bis  aul*  die  Gegenwan 
ergänzt. 

In  dem  dritten  Teil  IVdu-f  «  in«-  Darsi*  ilun<r  der  Huudesgeseiz- 
ir«-^'Ung  in  ihrer  gcsehichlliclien  Knlwickluiig,  und  ein«'  »'incfhende  Kritik 
der  bisherigen  Tätigkeit  des  Hundesverkelirsarats.  Bier  tritt  der  Ver- 
fasser mehr,  als  in  dem  zweiten  Teil,  mit  eigener  Kritik  hervor.  Seine 
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Ansiditeii  «timmen  mit  den  meinigen,  doroh  iangjftluige  Beobachtang  der 
«meiikaniseben  EisentalmveriiaitnisBe  gebildeten,  in  den  wesentlichen 
Punkten  flbereln.  Der  Verfasser  anerkennt  den  guten  Willen  des  Bundes- 
amts, das  nacb  manchen  Richtungen,  Insbesondere  für  das  richtige  Ver* 
stttndnis  und  die  sachgemäße  Anwendung  der  Tarife  eine  ntttzliche  Tätig' 
keit  entfaltet  hat  Aber  diese  ganse  Bundesgesetzgebung  ist  doch  schlieft- 
lieh  ehi  Versuch  mit  untauglichen  Mitteln.  Dies  bat  sich  vor  allem  heraus- 
gestellt, als  die  —  stets  nur  vorlAuflg  Recht  bildenden  —  Entscheidungen 
des  Bundesamts  durch  Anrufung  der  ordentlichen  Gerichte  angefochten 
wurden.  In  allen  bisher  zur  Entscheidung  des  höchsten  Gerichtshofes 
gelangten  grandsätzHchen  Fragen  hat  dieser  die  Entscheidmif?  des  Amts 
umgestoßen  und  dadurch  natürlich  dessen  Anscheu  in  hohem  firnde  ♦er- 
schüttert (vgl.  S.  224  —  242).  Es  liegt  das  wohl  wesentlich  daran,  dalj  die 
Gerichte,  soweit  sie  nicht  etwa  dem  EinÜuß  der  miichtigen  Eisenhaliii- 
geselläcliaften  gefügig  waren,  das  Buudesgesctz  lediglich  nach  dem  Wort- 
laut auslegen,  während  das  .Amt  bemüht  ist,  in  sciuen  Entscheidungen 
den  Gi'ist  des  Gesetzes  und  die  Absichten  der  Gesetzgeber  zur  Geltung 
zu  bringen.  Wiederholte  Anträge  in  beiden  Häusern  des  Kongresses  auf 
Abänderung  des  Gesetzes,  die  eine  Hebung  und  Kräftigung  des  Amts 
bezweckten,  sind  nur  von  recht  bescheidenem  Erfolg  gewesen,  und  auch 
dem  neuesten  Abändemngsgesetz,  dem  Elkins  Law,  (vgl.  Archiv  für 
Eisenhahnwesen  8.  728)  kann  ich  eine  sehr  wesentliche  Bedeutung  niclit 
suerkennen. 

Im  vierten  Kapitel  des  ersten  Abschnitts  (S.  29^49)  druckt  der 
Verfasser  eine  Abhandlung  wieder  ab,  die  er  im  Jahre  1902  unter  dem 
Titel:  Eisenbahnbeirftte  (Advisory  Councils  in  Railway  Administration) 
in  den  Annais  of  the  American  Academy  of  political  and  socuil  science 
▼erOifentlicht  hat  Er  befarwortet  darin  auf  das  wArmste  die  Übertragung 
der  in  den  meisten  Staaten  des  festl&ndischen  Europa  bestehenden  Ein- 
richtung der  Eiisenbahnbeiräte  fQr  Verkehrs-  und  insbesondere  Tftrifange- 
legenheiten  nach  den  Vereinigten  Staaten.  Er  verspricht  sich  hiervon 
eine  wesentliche  Besserung  der  Eisenbahntarife.  Es  ist  sehr  erfireulich, 
dafl  ein  Amerikaner  einmal  diese  Einrichtung  eingehend  studiert  hat, 
und  daß  er  ihr  volle  Anerkennung  zollt,  wie  denn  Professor  Meyer  schon 
in  einer  früheren,  in  derselben  Zeitschrift,  Jahrgang  J897  verOATeiü lichten 
Abhandlung:  The  adniinistration  of  Prussian  Railroads  diesen  Gegenstand 
behan<lelt  und  dabei  eine  sehr  gründliche  Kenntnis  der  i>reuß!sehen  lieiräte 
und  ihrer  Wirksamkeit  an  den  Tag  gelegt  hat.  Sioiierlich  wiirde  es  von 
gr«»ßem  EintlnU  auf  eine  Ge.sundiing  der  Tarifpolitik  sein,  wenn  der  .Vn- 
regung  des  Verfassers  in  der  einen  oder  jindern  Weise  Folge  gegeben 
würde,   icii  bezweiüe  freilich,  ob  dies  sobald  geschehen  wird.  —  Bei 
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aller  Anerkennnng  des  Weites  dieser  Abhandlunii^  habe  ich  mir  tlbii|eu 
nicht  verhehlen  können,  daß  sie  aas  dem  Rahmen  des  vorliegenden  Bndie» 

ein  wenig  herauffilllt. 

Dies  boeintrÄchti^  selbstverstÄndlicli  nicht  den  Wert  des  pesamta 
Werkes,  das.  wie  es  hier  vorliegt,  in  hohem  Grade  geeignet  ist.  in  d;i> 
geltende  öfl<  nflichc  Eisonl>;ihnrecht  der  Vereinijrtfn  Staaten  einzufiihnn 
und  unzutrcrtf'iule  Anschauungen  über  <li«'  (lnrti;:(  ii  ZiiPtünde  zn  h^'ricli 
tigen.  wie  sie  bei  uns  noch  in  vielen  Kn  ism  vcritrcilet  sind,  l^n^  Bach 
isi  ('im-  sehr  willkommene  Ersclicinuii;,^  für  alir  deutschen  Fac!iir''ii">!*«-n. 
die  sich  mit  den  ausländiseh<  Ti  Kiscjibahnzuständen  beschfiftii:«'ii.  um 
willkommener,  als  unt$  ein  kurzer  und  zuverlässiger  Führer  auf  diosem 
Gebiet  bis  jetzt  ganz  gefehlt  bat.  r.  d,  L 


Stenglein,  Dr.  M..  Reiehspreriehtsrnt  a.  D.  Die  Post-.  H.flni-  and 
Tcl<'^i;i|>li('ii{j^esotzgel)ung  des  Deutbclu-n  Kcicli«'>.  ver- 
mehrte und  v(^rbesserte  Auflage.  Berlin  1902.  Otto  Licbmann. 
66  S.  8^   l'reis  2,50  M, 

Die  erste,  im  Jahre  1893  erschienene  Auflage  dieses  Buches  btlw 
ich  in  dieser  Zeitschrift  (Jahrgang  1894  S.  413)  besprochen.  Sie  mrm 
Abschnitt  eines  von  dem  Verfasser  unter  dem  Titel:  Die  straftvobtlifhen 
Xebengesetze  des  Deutschen  Reiches  herausgegebenen  Sammelw^rkf»- 
Nach  dem  Titel  des  Abschnitts  allein  konnte  der  Leser  nicht  ▼ennntcs, 
daß  das  Buch  nur  die  strafrechtlichen  Bestimmnngen  einer  Anzahl «sf 
das  Post-,  Eisenbahn-  und  Telepnapln  nwesen  bezüf^licher  ReichsgeseiÄ 
und  Verordnungen  enthielt,  er  kcniiiti;  H»it  Kecht  erwan«  ii,  daß  er  ÜÄriB 
die  gesamte  Gesetzgebung  auf  diesen  Gebieten  finden  würde. 

Die  zweite  Auflage  ist  nach  dem  Vorwort  als  selbständige!?  Work 
Vi  föftV^ntliehf  Der  Leser  kann  also  nach  dem  jetzigen  Titel  g-ar  niihr 
wih?.<  n,  dfiU  ilim  nur  ein  klein<>r  Teil  der  einschlägieren  ( n  »-  t/iffhung 
geboten  wird.  In  der  ersten  Auflnfre  bat  der  Verfa^^ser  insuieni  wt  iii^^t'Mis 
folgerichtig  ^felinndelt,  als  er  nun  auch  nur  solche  Gesetze  usw.  erläntorf 
die  Ötrafbesiimmungen  enthalten.  Damit  begründete  er  die  Weirla.'^smii: 
des  sehr  wichtigen  sogenannten  Eisenbahnpostgesetzes  vom  20.  Dezemf-*  * 
1875.  In  der  zweiten  Auflage  wird  dieses  Gesetz  wieder  von  derEriüate- 
nmg  ausgeschlossen.  Dagegen  ist  jetzt  das  Telegrapbenwegegesetz  von 
18.  Dezember  189d  aufgenommen,  obgleich  auch  dieses  keine  straftvitit 
liehen  Bestimmnngen  enthält.  Die  strafrechtlichen  Bestimmungen  der 
Bahnordnung  für  Nebenbahnen,  die  in  der  ersten  Auflage  yergessa 
waren,  sind  diesmal  eingefügt.  Neu  ist  in  der  zweiten  Auflage  auch  dir 
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V.-O.  Uber  das  Telegrapbenweflen  im  Kiantsohon-Gebfet  yom  16.  Ok- 
tober 1901. 

Die  neue  Auflage  behandelt  durchweg  den  ^eg'cnwärtigcn  Reehts- 
zustand,  also  z.B.  bei  dem  Gesetz  vom  28.  Oktober  1871  auch  die  No- 
vtdlc  vom  20.  Dezember  181)9.  Das  sehr  wichtige  Reichsgerichtserkenntnis 
vom  1.  Mai  1902  (auch  abgedruckt  im  Arcliiv  1902  S.  WAö^  übtT  den 
Begriff  des  expressen  Boten  habe  ich  in  den  Erläuterungen  vergeblich 
gesucht.  V,  d,  L, 


Föhlinger,  Otto,  Eisenbahnsekretär  bei  der  kaiserl.  Generaldirektion 
der  Eisenbahnen  in  £lBafi-Lothrin||^n.  Ornndzflge  des  Eisen- 
bahnwesens von  seiner  wirt8chafts-,f{nan8-,verwaltnngs- 

nnd  tarifpolitischen  Seite.  Zur  Einführung  in  das  Studium 
der  Eisenbahnpolitik  nach  amtlichen  Quellen  für  Kaufleute,  Beamte 
nnd  Studierende,  wie  für  Handelslehranstalieii  und  I^ehfirdcn. 
Leipzig,  1903.  Dr.  jur.  Ludwig  UnberÜ.  X  und  192  S.  8^ 
Preis  2,76  M, 

Der  Verfasser  hat  eine  große  Anzahl  der  bekannteren  Werke  nnd 
Abhandlangen  gelesen  —  sie  sind  in  seinen  literatamaehweisen  gewissen- 
hafit  aufgezählt  —*  die  die  Etsenbahnrerwaltang,  das  Tsrifwesen  und  das 
Finanzwesen  in  den  hanptsächliehsten  Knlturländem  zun  Gegenstände 
haben.  Hierans  sind  dann  gewisse  GmndzClg«^  zusammengestellt  und  in 
fünf  Abschnitten  geordnet.  Diese  Gmndzü-:*  ^nbt  der  Verfasser  teils  mit 
eigenen  Worten,  teil.s  mit  den  Worten  seiner  Gewflhrsmänn<  r.  Sie  be- 
treff'en  vornehmlich  die  Einteilung  der  Eisenbahnen,  ihre  Oründutifr,  die 
verschiedenen  Verwaltun^^sj^riindsÄtze,  das  Tarifwesen,  die  Systemfraf^e. 
Sehr  viel  Raum  ist  aiuli  den  Kleinbahnen  zugewiesen.  Zur  Erliiub  ning 
der  Grundzüge  werden  an  verschiedenen  Stellen  statistische  Angaben 
gemacht.  Der  Verfasser  steht  durchweg  auf  dem  H'  den  der  herrsehenden 
deutschen  Eisenbahnpolitik.  Er  ist  ein  überzeugter  Anhänger  des  Htaals- 
hahnsystems und  billigt  auch  die  deutschen  Tarife  und  deren  Regelung. 
Abweichende  Ansichten  versucht  er  kurz  zu  widerlegen. 

Das  Werk  ist  eine  fleißige  Kompilation,  wissenschaftlich  ohne  beson- 
dem  Wert.  Denn  die  Grundzüge  sind  äußerlieh  nebeneinander  gestellt, 
man  vermißt  durchweg  ein  ernstes  tieferes  Eindringen  in  den  Gegenstand. 
Bei  aller  Belesenheit  des  Verfassers  ist  sein  tatsächliches  Material  unvoll- 
ständig und  lückenhaft»  seine  statistischen  Daten  vielfach  veraltet,  auch 
da  wo  neuere  Daten  vorliegen  und  längst  bekannt  sind,  so  z.  B.  die  An- 
gabe auf  S.  16  fr.,  S.  46,  S.  114  und  anderes.  Auch  an  Unrichtigkeiten 
fehlt  es  nicht.  So  gehören  die  italienischen  Bahnen  (8. 114)  nicht  zu  den 
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PriTatbahnen.  Sie  sind  Staatsbahnen  unter  PriTatverwaltiing,  wie  d&s  d<?r 
Verfasser  an  anderer  Stelle  selbst  ausfuhrt  Der  Verfj^leicli  der  Lud- 
poUtlk  des  russischen  Staats  bei  dem  Ban  der  sibirisehen  Bahn  mit  der 
LandpoUtik  der  Vereinigten  Staaten  von  Amerika  (8. 48  Anm.)  stimmt  nicht 
Ob  das  Bncb  geeignet  ist,  weitere  Kreise,  Insbesondere  died« 
Handels-  und  Gewerbestandes  über  wichtige  Fragen  der  Eisenbafanpolitik 
in  belehren,  eingewarselte  irrtOmliche  Anschannngen  an  widerlegeti.  ut 
mir  immerhin  zweifelliaft.  Bei  allem  gnten  Willen  hat  sich  derVerfuier 
an  eine  Aufgabe  herangewagt,  der  er  doch  wohl  nicht  ganz  gewacliaa 
ist  Die  nach  dem  Titel  benutzten  amtlichen  Qnelien  shid  niifends 
angegeben.  «.  d,  L 

Oelircke.  Preußische  Gesetze  für  Kiseiihalmbeamte.    Dresden  1901 
Gerhard  Kühtmaun.    4üü  Ö.  kl.  S°.    Preis  geb.  3  J6. 

Der  Sammlung  von  Beiobsgesetzen,  die  S.  022  des  laufenden  Jaiu^ 
gangs  dieser  Zeitschrift  angezeigt  ist,  läßt  der  Verfasser  in  dem  vor 
stehenden  Buch  eine  solche  der  wichtigsten  Gesetze,  VerordnnngeD.  Er 
lasse  usw.  folgen,  die  die  preußischen  Eäsenbahnbeamten  bei  den  PrflAuigen 
kennen  mfissen  und  die  für  die  praktische  Tfttii^eit  Ton  Wichtigkeit  «isd. 
Die  Gesetze  usw.  werden  teils  ToUstftndig,  theils  im  Anszug  abgedraekt. 


Kontinentale  (?»'s«'nschaft  für  olelvtHsche  ünternehmnnw«. 
Niirnl)erg.  Entwurf  einer  Sc  Ii  wcitoliahn  in  Hamhurf 
Groß  Folio.   60  Seiten  und  48  Tafeln.  1903. 

Die  Torliegende  Schrift  beschftftigt  sich  mit  der  Frage  der  zakiinf*  | 
tigen  Gestaltung  der  Hamburger  Verkehrsyerhftltnisse  und  bildet  so  eiDe 
Ergänzung  des  auf  S.  1183  des  laufenden  Jahrganges  dieser  Zeitschrift 
besprochenen  Büchleins  „Hamburg  und  sein  OrtSTerkehr**.  Sie  entiiih 
im  wesentlichen  die  Beschreibung  des  neuen  Schwebebahnentwtirfe»  t» 
Hamburg,  bringt  aber  daneben  eine  Reihe  wcrts  oller  Betraclituno:en  über 
dii-  Aufgaben  der  Stadt-  und  Vorortbahnen  sowie  über  technische  Einzel- 
heiten bei  der  Ausgestaltuii^4  von  Schwebebahnen,  snUaL;  ihr  Inlialt  nicht 
nur  für  den  Verkehrstechniker,  soudeni  auch  für  den  Kousii-ukieur  V'»ii 
Interesse  sein  dürlu«.  Nucli  kurzer  Schilderung  der  früheren  Entwürfe 
für  <li'ii  Ausbau  dor  Hamburger  Stadt-  und  Vorortliuien  wird  an  der 
Hand  sehr  übersichtlicher  Darstellungen  die  BcvfHkerong^zunahme  and 
die  Veik»'lirs<liehtigkeit  in  Hainbur«^  untersucht,  um  zuverlÄssige  l'nier 
lagen  für  eine  zweckmättigo  Liuieufüliruug  zu  erhalten.   Mit  Hecht  wird 
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darauf  hingewiesen,  wie  verlittiigiiisvoll  es  werden  kann,  wenn  —  wie  in 
London  —  das  NeU  der  SchneÜTerlLehYBmittel  nicht  nach  elnheitUchen 
GesiehtBpnnkten  gestaltet  wird.  Dann  wird  die  Lelstongsffthigkeit  ver- 
sehtedener  Oeaamtanordnnngen  ermittelt  Anf  einer  zweigleisigen  Stadt- 
bahn, deren  Enden  durch  Kehren  verbunden  sind,  ist  im  allgemeinen 
eine  Zugfolge  von  2  Minuten  möglich.  Bei  Abzweigung  einer  Seitenlinie 
V«  i^K^ßert  sich  mit  Rttcksicht  anf  die  durch  Hinzutreten  der  zweiten 
Linie  hervor^jerufene  Vermehruno:  der  Unregelmäßigkeiten  die  kürzeste 
Zugfolge  ^tut  2V2  Minuten;  bei  Hmziitreten  einer  weiteren  Abzweigung 
steigt  sie  auf  3  Minuten  l'iir  die  Stammlinie,  während  auf  den  (irel  Ah- 
zwüiguugcn  di«^  kürzeste  möglichi  Zugfolge  U  Minut«'n  wird.    Da  ein  so 
großer  Abstand  zwischen  den  Zü^rn  nicht  mehr  den  Anfordcningen  eines 
grolistaUtischcn  Schnellbetriebes  entspricht,  so  sollt»'  man  —  wi»^  o-*  in 
Paris  geschehen  —  wenn  irgend   möglich,  für  städtische  bclinellhahneu 
stete  eine  einfache  Balm   ohne  jede  Abzweigung  wählen  und  den  Über- 
gang durch  Umsteigen  vermitteln.   In  Hamburg  ist  es  indes  infolge  der 
Ortlichen  Verhältnisse  nicht  möglich,  mit  einer  einfachen  Linie  aoszu* 
kommen.    Die  Anlage  einer  HauptÜnie  mit  einer  Abzweigung  ist  unver- 
meidlich; jede  weitere  Abzweigung  wird  dagegen  zu  vermeiden  sein. 
Nach  diesen  Gesichtspunkten  ist  der  Schwebebahnentwnrf  aufgestellt  Er 
unterscheidet  sich  von  dem  Standbahnentwurf  von  1901  u.  a.  im  wesent* 
liehen  dadtirch,  daß  die  Schließung  eines  Ringes  durch  Wegiassung  der 
Strecke  Winterhude  ^Bermbeck,  mit  Rttcksicht  anf  ihr  geringes  Auf- 
schließungsvermOgen,  unterlassen  ist 

Anf  die  liSge  der  Linie  im  einzelnen  hier  einzugehen,  erscheint  ohne 
Beigabe  der  Plftne  untunlich.  Erwähnt  sei,  daß  für  die  spätere  Erweite- 
rung des  Netzes  eine  selbständige  zweite  Stammlinie  durch  die  innere 
Stadt  sowie  eine  das  Freihafengebiet  umziehende  Schnellbahnstrecke  vor- 
gesehen ist 

Nach  einer  längeren  Auseinandersetzung  Aber  die  Vorteile  der 
Schwebebahn  gegenüber  der  Standbahn,  in  dem  auch  das  bekannte  Gut- 
achten von  Köpcke,  Goering  und  v.  Borries  auszugsweise  mitgeteilt 
\vii<l,  Nvenlen  die  technibt  hen  Neuerungen  in  den  Betriebseinrichtungen 
bespr» leheu.  T"^m  den  durch  das  Gegeneiuauderjilnimen  der  aus-  und  ein- 
steigt'iulen  R«  i>i  u«len  entstehenden  Zeilverlust  zu  vermeiden,  ist  für 
Hnmhur^  in  Aus.->ii  lit  genommen,  die  TTalteslelleii  im  allgenieiiirn  mit  <liei 
Bahnsteigen  anziile^M  n,  von  denen  der  mittelste  nur  zum  Ah^^aii};:  dienen 
soll.  Die  Uuuptgleise  werden  an  den  Enden  der  Zweiglinien  durch 
Kehren  von  15  m  Krümmungshalbmesser  mit  einander  verbunden.  Auch 
einige  Zwischenstationen  sowie  die  Ansehluü-  und  Berühningsstationen, 
von  denen  mehrere  Gleisskizzen  mitgeteilt  werden,  erhalten  Kehren,  durch 
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deren  gesehickte  Anordnang  anfierordentlich  leistangsfiUiige  Anlagen  ge- 
schaffen werden. 

Der  Oberban  soll  zur  Vermeidung  der  Abnntznng  an  den  StOten  so 
eingerichtet  werden,  daß  Schiene  und  Schienentrftger  fest  zusammen« 
hingen;  ja  anter  ümBtftnden  soll  eine  Verscbweifiang  der  SchieneneDden 
vorgenommen  werden,  für  den  Ausgleich  der  Wärmedehnungen  sind  in 
Abständen  von  200 — 400  m  Schienenauszüge  vorgesehen. 

Für  die  Haupttrftger  kommt  aufier  der  bekannten  RieppetedieD 
Bauart,  ein  nener  Vorschlag  von  Petersen  m  Frage,  Dämlich  die  Te^ 
Wendung  eines  vierwandigen  Trägers  mit  olTenen  Qnerrahmen.  Er  wird 
unter  anderem  zweckmfißig  in  Bafankrümmnngen  verwandt  werden,  wo 
mau  des  besseren  Aussehens  wegen  im  Grundriß  gezogene  Tiiij,^  i  het- 
stellen  will.  Das  statische  Verhalten  der  verscliiedcnen  Trägerformen  wird 
durch  sehr  interessante  überff-iciitliclic  Skizzen  veranschaulicht.  Für 
verschiedenen  Stützen  sowie  für  die  ilalu  stdlen  werden  eine  Reihe  van 
Entwürfen  vorgeführt.  .Auch  die  Anordnung  der  1.')  m  lang**n  Wjigen 
mit  zwei  Türen  in  der  Mittr-  der  Stirnwand,  die  indes  für  sUukt'ii  Verkehr 
nicht  unbcdenklii  li  t  rsi  liciiit.  wird  durch  Abhildungt'U  erläutert.  Mi;  <\f'T 
Aufstellung  des  Betriebsplanes  schließt  das  Werk  I);maeh  sollen  am  der 
llauptlinie  in  den  Zeiten  schwachen  Verkehrs  die  Züge  in  Abständen 
von  5  Minuten»  im  übrigen  von  '2'/'>  Minuten  verkehmn.  Die  Zü^re  sollen 
zunächst  nur  aus  einem  Wagen  bestellen  und  im  Laufe  der  Zeil  auf  drei 
Wagen  verstärkt  werden.  Hit^rbei  würde  sich  die  Jahresleistung  aal' 
93  Millionen  Reisende  belaufen  kOnnen.  Oder. 


Otto  Hfibner*8  geographisch-statistische  Tabellen  aller  LAnder 
der  Erde.   52.  Ausgabe  1903.   Herausgegeben  von  UniversitÄte- 

professor  Dr.  Fr.  V.  Juraschek.    Frankfurt  a  M.    Heinricii  Keller. 

Die  neue  Ausgabe  ist  unter  Beibehaltung  der  bewährten  Anonln  n 
durch  Angaben  über  den  gegenwärtigen  Stand  der  tatsächlichen  Verbält- 
nisse ergänzt  und  durch  Beifügung  einiger  Tabellen  enveitert.  Bemerken?- 
Avert  ist  das  seit  eini<:"Mi  Jahren  in  einer  besonderen  Tabelle  behandelte 
Wnchstum  der  großen  Städte.  Im  Jahre  1880  waren  in  Europa  287  Städte 
mit  mehr  als  40  0(X),  im  ganzen  mit  39  772  954  Einwohnern,  20  Jahre 
spfiter,  im  Jahre  1000,  ist  die  Anzahl  dieser  Städte  auf  468,  ihre  Gesamt- 
einwohnerzahl auf  67  422886  gewachsen.  Dmsweifelhaft  wesentlich  eine 
Wirkung  der  Eisenbahnen.  —  Fflr  jeden,  der  sich  mit  wirtschaftlichen 
Angelegenheiten  beschäftigt,  für  jeden  Politiker,  ja  man  möchte  sagen 
für  Jeden  aufknerksamen  Zeitungsleser  ist  das  Büchlein  ein  nahezu  unent- 
behrliches Hilfsmittel. 
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Kalemler  für  EisenbaJinteehiiiker,  begrOndet  von  Edm.  Heusinger 
▼on  Waldegg,  nenbeaibeftet  luter  Mitwirkung  von  Faehgenossen 
von  Ä.  W.  Meyer,  königL  Ei8eiibahn*Baii*  und  BetriebBinspektor 
in  AUenstein.   31.  Jatirgang.   1904.   Wiesbaden.  J.  F.  Bergmann. 

2  liilude.    Preis  4 

Von  den  Eisenbahnkalendcrn  für  1904  erscheint  der  illt(;8te,  wesent- 
licii  für  Techniker  lu  stinimte,  in  diesem  Jahre  zuerst  auf  dem  Plan.  Der 
Herausgeber  hat  die  Anordnung,  die  Teilung  des  Stoffes  in  zwei  selb^ 
ständige  Bftnde,  mit  Recht  beibehalten.  Der  Inhalt  ist  ^^ieder  erweitert 
und  verbessert  durch  Umarbeitung  einzelner  älterer  nnd  Einfügung  neuer 
Abhandlungen.  Ein  breiter  Raum  ist  der  Elektrotechnik  angewiesen. 
Beachtenswert  sind  die  Abhandlungen  ttber  Schneewehen  und  Schnee- 
schutzanlagen mit  einer  großen  Anzahl  neuer  Abbildungen,  über  Oberbau, 
über  elektrische  Streckenblockung.  —  Der  Kalender  erfreut  sich  in  den 
Kreisen  der  Eisenbahner  so  allgemeiner  Anerkennung,  daß  wir  neues  zu 
seinem  Liobc  nicht  zu  sagen  brauchen.  Auch  in  diesem  Jahre  können 
wir  aber  den  Wunsch  nicht  unterdrücken,  daß  die  Zeitangaben  des  Auf- 
und  Unterganges  von  Sonne  und  Mond  nach  mitteleuropäischer  Zelt 
umgearbeitet  werden  mOgen.  Die  BerUner  Zeit  hat  doch  hOcIistens  fllr  die 
Bewohner  d«'r  Keichshauptstadt  noch  einige  Bedeutung,  aber  auch  dort 
r«'c*hnet  im  täglichen  lieben  niemand  mehr  nacli  ihr.  Der  Kalender  wird 
aber  aueli  auli«  rhaM)  Berlins  Heißig  bemitzl  und  ist  doch  vornehmlich  für 
den  praktischen  Gebrauch  bestimmt. 
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wheel  exprcs  locouiotive.  —  A  Trans-Australiiin  Railway.  —  (No.  l*»70: 
New  Zcaland  Railways.  —  (No.  1972:;  The  management  of  Haiiways  iu 
India. 

^)  Diese  iui  V('rla;::e  vini  R.  ühlenbour^  erscheiuende  Zeitschrift  wird  vou 
jetzt  ab  in  der  Buctieiächau  regelmäßig  in  üblicher  Weise  berücksichtigt  werden 
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Sngincoring  News.   New  York. 

Sv.  (>  — 14.    Vom  6.  August  bis  1.  Oktober  1903. 

(No.  6:)  New  terminal  Station  at  Chicago  for  the  C,  R.  J.  and  P.  Ry.  and 
the  L.  8.  and  M.  S.  Ky.  —  New  iMSMDgei*  Station  at  Lafayette,  Ind.; 
Chicago,  IndianapollB  and  Lonltvltte  By.  —  (No.  7:)  The  nae  of  motor 
vehleles  for  mnniclpal  purpoaes  in  Eo^and.  —  A  Me^ean  vater  power 
electric  plant.  —  (und  8  und  9:)  The  eouatmction  of  tiie  Simplon  tonneL 

—  (No.  8:)  Railways  in  India.  —  Some  theories  upon  Railroad  locatioii. 
(No.  yo  The  Metr(»politnn  Underground  Raihvay  of  I'aris.  —  The  New- 
York  rupifi  fr;lll^iL  iiaiiway.  —  Steel  cars  of  the  side-door  type  for  sub- 
urbau  tratticj  liiiuois  Central  iijülroad.  —  (No.  Ii:)  The  Viaur  viaduct  ou 
the  Ranway  llne  fiom  Carmmiu  to  Bodes,  Franeei  —  Bailway  ties  and 
tie  plantakions  in  Mexico  and  South  Africa.  —  The  flnt  iron  Bailway 
bridge;  Stockton  and  Dariington  Bailway;  1688.  —  HandHng  fkeight  and 
expresa  on  electric  Bailwaya.  —  A  revlew  of  the  Railway  tie  Situation. 
(No.  12:)  A  fast  transcontineiital  journey.  —  Electric  welded  joEnts  for 
Street  Raihvay  traek.  —  Statistics  of  strf»et  and  electric  Rnfhvays  in  the 
United  Staies.  -  ^No.  13:)  Sorbitio  ^teel  lails.  —  The  partial  failure  of  a 
concreto  paveuient  i)elween  rar  tracks  in  Nrw  Orleans.  —  ronstruction 
work  on  the  Peunsylvaiiia  Railroad  between  Harrisbury  and  Gaiiitzxu,  i*a. 

—  (No.  14:)  A  locomoÜTo  boUer  with  water  tube  firebox.  —  The  New  Yoric 
rapid  transit  Bailway.  —  XXIII.  Contract  section  IXa;  Und  section. 

Le  Genie  Civil.  Paris. 

No.  17.    Vom  ±2.  August  um. 

Kclairage  des  voitures  de  chemins  de  fer  au  moyen  de  rincandesceuce 
par  le  gaz. 

No.  20,  21  und  22.  Vom  12.,  19.  und  26.  September  Jl90ä. 
Les  locomutivc.s  ä  voie  ötroite. 

No.  ao.  Vom  12.  September  1903. 

Wagon  de  50  tonnea  en  töle  d'acier  emboutle. 

Ne.  2E.  Vom  Sß.  September  1903« 

Font  snr  le  Bupnarayan  (Indes  anglaiaes). 

Glaser  »  Annalen  für  Gewerbe  und  Bauwesen.  Berlin. 

Heft  5.  0,  7  und  8.    Vom  I.  und  15.  September  und  !   \uv\  15.  Oktober  1903. 
RritiHche  Bei^chieibuujs:  der  bis  jetzt  gebauten  Zabnradlokomotivea  für 
gemischten  Betrieb. 

lieft  0.    \  oni  15.  September  1903. 

Die  N'craiikerung  des  Feuerkasteus  bei  LiOkomotivkesselD. 

Heft  8.   Vom  15.  Oktober  1903. 

Selbsttätige  Kupplungen  für  Eiseubahnfahraettge. 

JahMcher  für  Natfonalökonomie  und  Statistik.  Halle  a.  S. 
Baad  SflL  Heft  2.  JuU  1908. 

Zur  Frage  des  EUnflnsaes  der  Entfernung  auf  die  GUterbeweguug. 
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Monitore  delle  strade  ferrate.  Turin. 

190B.  No.  82—40.  Vom  8.  August  bis  3.  Olitober  1903. 

(No.  880  n  flJv«  taipwii*  del  Govemo  solle  UHfT»  ferroviarie.  —  1 1»* 
porll  tenreslrl  «11'  euposisloBe  dl  MUano  190B.  —  La  ridnsione  deUe  ttriffe 
üBRovisrie  per  II  traaporto  dd  vlao.  —  Le  dlaUliiafoDi  del  pMsonale  deile 
ferrovle  ÜMtorali  svinere.  —  (No.  88:)  Im  lenM  classe  nel  treni  diretti.- 
hm  ferrovie  nel  bilancio  1903—1904.  —  (No.  8ft0  L'esercizio  di  Stato  e  le 
irreg'olanti^  di  servizio.  —  (No.  88:)  Una  nuova  soluzione  del  problema 
ferroviario.  —  (No.  39:)  Dell'  ordinamento  delle  ferrovie  italiaae  (fort- 
gesetzt in  No.  40). 

ÖstoffaickiMlie  Kltaahaliaaait—g.  Wien. 
Hell  ff.  Vom  90.  September  1906. 

Ober  EiaenbahnsagdedniageD.  —  Die  ErbObung  der  LadelUiIgkeit  eng- 
Ifscbar  Güterwagen. 

Österreichisch-angarisches  Eisenbabablatt.  Wien. 

No.  35.   Vom  27.  Av^nM  1903. 

Der  elektrische  Ebenbahnbetrieb  und  die  Verlcetirssicberheic. 

No.  88.  Vom  17.  September  1908. 

Die  Entwiekiang  des  Eisenbabawesens. 

Railroad  Gazette.   New  York. 

Heft  33.    Vom  14.  Aug-iist  1<K)3. 

Sleeping  citrs  for  electric  Kailruads.  —  The  Waba6h  bridge  at  Pittäbur^h. 
—  Fire  calainUy  on  the  Paris  Metropolitan.  —  The  Sontfiem  Pacl6c 
sbopg  at  EMt  Loa  Angeles.  —  Grade  reduction  on  the  Illinois  Genti;^  — 
ThB  detectlon  of  the  finishiog  teroperature  of  steel  nüls  by  the  thenno- 
magnetlc  selector.  —  The  eaatlng  of  pipeless  Ingots  by  the  Sanvenr  oyo- 
flow  niethod.  —  Some  recent  English  locomotivos.  —  Some  new  productj 
of  tho  rbicaj^o  Pncumatie  Tool  To.  —  Locomotive  test»  at  St.  Loni?  in 
1904.  —  New  record  for  fast  linic  between  Chicafro  and  the  coaüt  New 
York  Central  irack  plana.  —  Notes  on  high-speed  tool  «teels. 

Heft  34.  Vom  21.  Aug^ust  1903. 

Fireprnof  crir»  for  the  New  York  Siibway.  —  The  posilion  and  protpctinn 
Ol  the  thirtl  rail  on  electric  Hailroads.  —  Heavy  electric  locomotive  for 
the  BaUimore  and  Oiiio.  —  Electric  liiies  in  Northern  New  York  Sute. 

Heft  35.   Vom  28.  Augu.st  1903. 

The  Illiiioi.s  Tentral  imi)rovements  —  new  lines  and  «.pc  track.  —  The 
C.  C.  C.  ."v  St.  L,  roundhouso  at  Ciiiciunati.  —  A  new  de>iga  of  openio^ 
die.  —  Two  collisions  on  electric  Ri^ilroads.  —  Cape  Coiony  Hailroads  — 
July  accidcuts.  —  Joint  use  of  passenger  Station  in  England.  —  The  cars 
of  locomotive  boilers.  —  The  Durand  coUisioo.  —  The  inspeetion  of  raila 

Heft  'fi6.    Vom  4.  St  jUember  1903. 

Steel  fraiiH'  side-door  suburban  car  for  the  lUinoi«  Central.  —  Th»*  j 
Wabash  uxtcnsiou  to  Baltimore.  —  Heavy  Mallet-tgrpe  loeomotive  for  ib«  | 

\ 
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BaUinior&  aud  Ohio.  —  F'ressed  steel  underfranie  tor  street  car.  —  The 
fire  danger  of  electric  liaiiroads.  —  The  right  of  way  oi  street  Bailways. 

Heft  87.  Tom  11.  September  19Q6. 

The  Ayer  &  Lord  Tie  Co/s  prMorving  plant,  Curbondale.  —  Tho  flrst 

locomotive  in  Germany.  —  Some  early  Irish  Railroads.  —  The  Chaquetle 

pneuinatic  drodge.  —  Locomotive  boilor  tubes.  —  A  now  bo'^pit?^!  cnr.  ~ 
New  locomotive  shops  of  the  Chicago,  St.  Paul,  Miimeapolis  aüd  Umaha 
at  Sioux  City.  —  Box  car«  for  the  Central  of  New  Jersey.  —  New  paa- 
senger  car  yard  nt  South  Boston. 

Heft  38.  Vom  18.  September  1908. 

Multiple  Union  contro!  on  London  tube  Railways.  —  Proposed  monoraü 
snspended  Railroad  for  Hamburg.  —  The  Kansas  City  floods.  —  Cutiinfc's 
disk  Signal.  —  The  rio  problem  and  coucrete  ties.  —  Parlor  and  cafe 
cars  for  the  Mooun.  —  Wide  tiu«  gpacing  on  the  Minneapolib  and  St. 
Louia.  —  The  Brotiiu  waler  tube  tire-box.  —  The  care  of  steel  cars.  — 
The  gn\n  differendars  relatlon  to  canal  qnestlon.  Block  Signals  for 
the  Bock  Island.  —  Water  treatme&t  In  Ballroad  Operation.  —  Care  and 
handling  of  the  Compound  locomotive.  —  The  eombined  stndght  air  and 
antomatie  angine  and  tender  brake.  —  Tho  Railway  sigaaling  club. 
Paintin^  and  maintaining  steel  car.t.  —  The  Shrewsbury  coUision.  —  The 
travelUng  en^ineers'  association.  —  Tests  of  the  union  between  concreto 
and  steel.  —  State  rcgulatiou  and  taxation  of  Bailroada. 

Heft  88.  Vom  95.  September  1908. 

Heavy  anburban  locomotive«  for  the  Philadelphia  and  Reading.  ^  Acce- 
leralion  teatB  on  the  Great  Baatem  of  England.  —  Norfolk  and  Western 
yard  improvements.  —  New  locomotive  shops  at  Montreal.  —  Westing^ 
housc  electro-pneumatic  turret  System  of  control.  —  The  Wade-Nicholson 

hollow  arch.  —  Flne  spacing  in  locomotive  boilcr8.  —  Can  the  proposed 
bargi-,  canai  beneht  New  York?  —  August  accidents.  —  Train  speeds  on 
German  Railroads.  —  The  Mill«'r  cab  signal  on  the  New  York  Central.  — 
Water  treatment  in  Railroad  Operation.  —  The  proportions  of  modern 
locomotives. 

Ne.  40.  Vom  2.  Oktober  1908. 

Norfolk  and  Western  improvempnts.  —  Water-softeniog  plant,  Pennsyl- 
vania Co.  —  Steel  gondola  car  for  the  Jersey  Central.  —  The  marginal 
protecting  strip.  —  Slde  diimp  car  of  the  Norfolk  and  Westf^rn.  —  A 
molor-driven  horizontal  horiug  iiiacliine.  —  Why  steel  und  its  erertion 
costs  so  niuch.  —  Tlie  production  und  distribution  of  alternaüug  current 
for  large  city  systems.  —  Eye  and  ear  examinationa  of  Railroad  em- 
ployees.  —  AU*electr1c  Interlocking  at  Ghilllcothe,  III.  —  Foreign  Ball- 
road notes.  ~  The  care  of  locomotive  boilers. 

No,  41.  Vom  9.  Oktober  1903. 

Axle  failures  in  Germany.  —  A  l)i>iler  t'aiiure. —  The  New  ^  ork  terminal 
of  the  Peunsylvanla  Railroad.  —  A  rational  method  of  design  of  loeomo* 
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tive  frames.  —  SpecUl  Tools  U  the  Roanoke  shops  of  the  Norfolk 
Wettern.  —  Tandem-compottod  «Santa  Fe*  type  (2— 10-S)  loeonothf 
for  the  Santa  Fe.  —  The  lUinoia  Central  itnprovementa  —  Sone  ine« 
esWng  adaptaliona,  Norfolk  and  Western.  —  The  diversion  of  gnin  htm 
Aüantie  ports.  —  Hongarian  Bailroada,  ten-year  compariaion. 

The  Bnüway  A^e.  Chicago. 

Hell  4-15.  Vom  84.  Juli  bi>  9.  Oktober  1908. 

(Heft  4—15:)  Government  ownership  of  Railways.  —  (Heft  4:)  Poweiftl 
pxpreas  loconiotiTea  for  the  CUedonian  Ballway  of  Seotland.  —  Dn^ 
teats  of  Steel  rails.  —  Teata  of  unf t  Aber  atrains  In  the  base  of  nib.  - 
Electro-pneumatlc  interlockiog  at  Solvay,  N.  T.  —  New  Lakmut 

switsch  engine.  —  (Heft  Atlantic  Avenue  iniprovement  oa  fll0  Lmif 
Island  Railr(»;nl.  —  The  Wellnian  Street  fifty  ton  '■tpel  hopper  car.  - 
PeTinsylvjiiii.i  and  Long  Island  Kailroad  conni'etion.s  troiifrh  New  York. - 
(iielt  Vi:)  Tlu'  cflii  icncy  of  heuiin^  surfacc  in  locouiolive  boilors.  —  Tbc 
distant  »igtuU.  —  European  four-cylinder  compouud  locomotive«.  —  The 
Grand  Trunk  Padfie  Ballway  iegislation.  —  (Heft  7:)  Hecfaanical  htmts 
in  the  uae  of  auperheated  ateam.  —  Ten*wheel  eomponnd  loeomotiTC 
the  London  and  North  Western  Bailway  of  England.  —  The  um  of  lir 
brakes  on  beavy  grrades.  —  The  renovo  shops  —  Penn^lvsnU  Btiboii 

—  (Heft  8:)  Electric  loconiotive  for  the  Baltimore  tunnel.  —  The  ne^r 
Kock  Island  shops  at  Fast  Moline,  Illinois  —  (Heft  90  Railwavä  in  indii 

—  Northern  Pacitic  consolidation  1  iomi  tive.  —  A  466-Tnile  int^rM»!' 
trolley  route.  —  Concrete  rounUUuuse  anU  ficight  depot.  --  Central  Kit 
road  of  New  Jersey  composite  box  cor.  —  (Heft  10:)  The  scasoaingtl 
lies,  with  relation  to  tbeir  preservation.  —  Runninj^  powe»  and  bisbgr 
rights.  —  The  Operation  of  the  Burlington  Ue  treating  plant  —  Steel' 
frame  side-door  passenger  car;  Illinois  Central  Ballroad.  —  Malet  articu 
latcd  locomotive  for  the  Baltimore  and  Ohio.  Tieft  il:)  Thi  Toiedi 
Rj»il\vay  and  Terminal  Company.  —  Wheeliug  and  Lake  Krie  com]  inc 
consolidation.  —  Tho  care  of  Incoinotive  boilers.  —  (Ht  ft  i  j  Mor.  p  u 
llarities  of  Railway  laxaiion.  —  Baltimore  and  Ohio's  ren  ü^tnn üod. - 
Operating  expenne»  and  operalin^  elliciency.  —  »Santa-Fe  lour-cylin^f 
balanced  Compound.  —  The  Railway  signaliug  club.  —  (Haft  134 
smoke  nuisance  tu  Chicago.  —  Hard  nsage  of  eara  In  switchiaf.  ~ 
Locomotive  draft  appliances.  —  The  North  Shore  Baihroad's  «iMinc 
Service.  —  New  atations  on  the  Grand  Trunk.  —  Water  parificstios. ' 
Philadelphia  and  IN'.iding  double-end  interurban  engine.  —  The  pr^ 
portions  of  modern  locomotives.  —  (Hel'c  14:)  Taxation  of  fr«  isjhc  f»r 
lines.  —  Tlie  Kailway  Situation  in  Mexico.  A  Avido  lin  box  sad«ilf 
tank  iofoiiioi  ivo.  —  Anti-iurrosion  paiiits.  —  iSwitch  locouiolives  for  tb* 
Chicago  Beil.  —  A  grcat  coucrete  arcl»  in  Geruiauy.  —  Electric  cqui}^ 
ment  of  Railroads.  —  (Heft  16:)  Steel  tubes  for  locomotives.— The  imei^ 
section  of  steam  and  electric  Ratlways.  ^  The  Pecoa  Valley  aqaednct 
^  Private  cars.  —  A  new  consolidation  locomotive  for  the  Long  blu'l 
Ballroad.  —  Propoaed  aone  tariif  for  Sweden. 
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Kailway  Enginoer.  London. 

Heft  9.  September  v.m. 

Stanloy'9  now  Kailway  lovel.  —  Spencer's  i»atent  rclicf  and  drnin 
valve  for  locomotives.  —  Poiots  and  ciossin^  or  jnnctiou  diagraiii.  — 
Indinn  RaJIwuys  in  i9()2.  -  New  royal  salouu,  Midland  Great  Western 
Kailway  of  Ireland.  —  Royal  saloons,  Great  Northern  Kailway  of 
Ireland. 

Heft  10.  Oktober  1908. 

Ligliting  Railway  carriages  by  Incandcscent  mantlfls.  —  Foinl-rod  joint 
an  poini-rod  roller,  Great  Western  Railway.  —  2(»-ton  privitte  owners' 
wa;*on8.  —  Tannianian  government  Raiiways.  —  Goods  enginc  (2— 8— <» 
or  „consolidatiou~  class).  Great  Westi  rii  Railway.  —  The  relative  advnn- 
tages  of  overhead,  deep-h  vi  l,  and  shallow  siibway  lines  for  the  accomo- 
dation  of  urban  Railway  traffic.  —  E.xauiples  of  bridge  calculations.  — 
Tunnel  eonstmction  ander  water. 

Rattwaj  News.  Lenden. 

No.  M-am  Vom  23.  Angost  bis  17.  Oktober  190». 

(No.  2068:)  Railway  motor-car  Services.  —  Indian  Railway  reform.  — 
(ond  2000:)  Electriflcation  of  tbe  District  Railway.  —  (No.  2009,  2070  nnd 

2074:)  Power  and  autoniatic  signalingr«  —  (No.  2()69:)  Railway»  in  Asia 
Minor.  —  (No.  2070:)  Bürden  of  taxation  on  our  Railways.  —  Electritity 
versus  steatn.  —  Canadian  statistics.  —  Kailways  of  New  Zealand.  — 
Power  and  automatic  Bignaling.  —  New  South  Wales  Kailways.  — 
(No.  2071:)  Riiihvny  nceipts  and  expeiuiiturc  —  (und  2072:)  The  Scottish 
Kailway  companie^  liaif-yearly  report«  and  luoeting.  —  The  hanging 
Railway  between  Elberfeld  and  Barmen.  —  (No.  2072:)  The  design  of 
Railway  carrlages  for  subnrban  senrtce.  ~  Steam  versus  electiiclty  for 
suburban  lines,  —  The  eithei^side  waipon  brake  question.  —  (No.  207S:) 
More  powerAil  locomotives  for  suburban  Irafiic.  —  Kailways  and  the 
workmen's  cotnpcnsation  act«!.  —  Motor-t*ar  reliability  tests.  —  Railways 
in  Natal.  —  Algerian  Railways.  —  ßelgian  Railways  and  cheep  faie.s  — 
Elet  trii  locomotive  for  the  Baltiiiioio  tunnel.  —  Electric  « Hntrfillin^^ 
Systems  for  steain  and  electric  Kaüwuys.  —  (und  2075:;  indiau  Rail- 
ways in  1902.  —  (No.  2074:)  Electriacation  of  the  Newcasüe  lines  ot 
the  North-Eastem  Railway.  —  Rating  of  Railways.  —  Concentratlon 
of  goods  train  Services.  —  Throngh  train  serviee  between  the  north 
and  south  of  England.  —  (No.  2(^76  nnd  20760  Ireland  as  a  gathering 
ground  for  Kailway  traffic.  —  British  Railway  accounts.  —  (No.  207C:) 
Underground  Electric  Railway  Company  of  Ijondon.  ~  Automobilism 
ou  Kailways. 

Die  Refenn.  Wien—Leipzig. 
Heft  23/Si4.  1903. 

Die  Mekkabahn.  —  Versuclu'  mit  eiekii  ist  tit  r  Zugbeleuchtung.  —  Die 
Untergruadbatmcn  Londons.  —  Eisenbahutechnische  Neubauten. 
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IUtm  gWnüe  dei  «htHfai  de  te.  Parli. 
Helt  8.  September  1908. 

Notes  auT  U  maehine  Compound  k  treln  ertleuMp  4  4  cjlindies  el  IS  nw 
«eeonpl^B  de  le  Compagnie  dea  Chemins  de  fer  d4putemeiit«ii. 

Heft  4  Oktober  1906. 

Systöme  Donveau  dit  des  levlen  dItinMres  poor  la  commande  k  dlMnci 
des  aignllles  et  slgnanx  de  chemins  de  fer  (Systtaie  Bleynie  et  Duesuw). 
—  Le  chemin  de  fer  da  VtenTe. 

Schweizerische  BauzeiUing.  Zürich. 

No.  8.   Voin       Auf^ii.sr  iiki:i 

Wettbewerb  für  ein  AulaabmegebÄude  in  Basel. 

No.  9.  Vom  29.  August  1903. 

Hio  Lokomotiven  <Jt'r  RhJitisctien  Bahn.  —  ^nnd  Xo  i<»  und  11:'  D^r  Be- 
ti  iri)  vnn  Nebenlinien  schweizerischer  Normaibahuen  mit  Akkumulatoreo- 

inUoiuotiven. 

No.  10.    Vom  5.  Septeinbor  1903. 

Die  neue  steinerne  Addabrücke  bei  Morbe^^uo. 

No.  12.   Vom  19.  September  1908. 

Elektrische  Zo^^beleuchtung.  —  Die  Wüdstrubel-  and  dieL&taeUbeigiMkE 

No.  18»  14  and  15.  Vom  96.  September»  8.  nnd  la  Oktober  1903. 
Nene  Abfahrlinien  des  Hafens  von  Genna. 

No.  18  nnd  18.  Vom  la  nnd  17.  Oktober  1908. 

Umbau  der  Unksoftigen  Z8iichseebahn  Tom  Haaptbolinhof  ZÜiidiUi 
Wolllshofen. 

No.  18.  Vom  17.  Oktober  1908. 
Die  Albulababn. 

Teknisk  U>i:eblad  (Technisches  Wochenblatt).  Kristiania. 
1908.  No.  Vom  G.  August  bis  1.  Oktober  1903. 

(No.  40:)  SimploDtunueleu. 

SRypearfc  MmmoNperea  oytefl  eootfineDs.  (Zeitschrift  des  Ministeriums  derVsikAi»' 
anstalteu).  St  Petersburg.  (In  roasisober  Sprache.) 
1908.  Hefts. 

Bekognoszierung  ausländischer  Eisenbahnen  (fort^os.  tn  Heil  €)■  — 
schichte  der  Erßndung,  Entwicklung  und  Vervollkommnung  der  1^<^ 
motivG  lä03— 1900  (fortges.  in  Heft  6). 

1906.  Heft  8. 

Anordnung  der  Gleise  in  den  Ststionen  (Fortsetiang  aus  Heft  4). 

Zeitschrift  des  österreichischen  Ingenieur*  nnd  Architekten-Vereins.  WUa 
No.  8B.  Vom  98.  August  im, 

Defekte  an  Lokomotivkesseln  normaler  Bauart  und  das  neue  Lofcoipoti*' 
rohrboxkesselsystem  .Brotan''. 


Digitized  by  Cino 


BUchersduia. 


1387 


H«ft  I8l  Vom  1&  September  190a. 

Die  Elaenbahnen  tob  Datmatleii,  Boniiea  und  Henegowina. 

Heft  38.  Vom  25.  September  1903. 

Zar  Selbstdeekung  der  £itenbahiixUge. 

No.  41.   Vom  9.  Oktober  1903. 

Die  Versuche  mit  dem  BlodcsIgiiAle  System  Kfiük. 

Zeitung  des  Vereins  deutscher  EisonbahiiTerwaltangeii.  BerÜD. 

No.  «5—88.  Vom  22.  Au^st  bi«  21.  Oktober  1903. 

(No.  65:)  Die  Selbstkosten  des  Stückgutverkehrs  auf  den  württember/ri- 
scbeu  Staatabahnen.  —  Telegraphische  Stück^utansage.  —  Eisenbaiin- 
humor  und  Selbstverkftufer  (Automaten)  auf  den  Bahnsteigen.  —  (No.66:} 
Deatscbe  Eisenbahnfragen.  ^  (No.  67:)  Die  geplante  Personentarifireform 
bei  den  sehwedisciieii  Staatabalmeo.  ~  Die  Lage  der  Wächter  der  öster- 
reiehischen  Staatebahnen.  —  (No.  68:)  SelbsttSIIge  Voimeldnng  der 
Slgnalttelittog.  —  Die  Trennung  des  Sehrankendlenstes  von  der  Streckeo- 
bewachtmg  durch  staffelfürniij^e  Ablüsnnjz:.  —  (No.  69:)  Zur  Fra^je  der 
Verhütung  des  FunkrTi.uisM  itrfg  uml  der  Schwarzrauchentwicklung  der 
Lokomotiven.  —  Zusammen-steUbare  Fahrscheinhefte.  —  (No.  70:J  Griechi- 
sche Eisenbahnen.  —  (il  71:)  Aikoiiol  und  Verkehrswesen.  —  (No.  71:) 
Der  Entwurf  einer  Sehwebebahn  für  Groil-Hamburg.  —  Belsen  um  die 
Welt  in  47  Tagen.  —  (No.  72:)  Der  Winterfahrplan  1909/04  der  prenßlach- 
hesaisehen  Staatselsenbahnen.  —  Die  Konaesalonieriuig  von  Eisenbahnen 
nach  der  Verstaatlichung  in  der  Schweis.  —  (No.  78:)  Einige  Bemerkungen 
zu  dem  Leitaufsals  «Deutsche  Eisenbahnfragen"  in  No.  66  der  Zeitung-.  — 
Die  bosnisch-herzeprowinischen  Staatsbahneii  im  .Tahre  1902.  —  (No.  74:) 
Die  amerikfini'^cheii  rlii istliclien  .Tünglinf^i^vereine  und  ihre  Vordienste 
mu  die  Eiseuljiüm-WohilalntspHe^e.  —  Das  neue  Abfertijiungsverfahren 
bei  den  preußiscii-hessischeu  Stautsciseubaliuen.  —  (Nu.  7»:)  Neue  Wagen- 
form  fOr  den  Vorortsretkelur  Chicagos.  ~  Ergebnisse  des  Veclcehrs  auf 
susammenatellbare  Fahrscheinheffee  im  Beriehtfljahre  1908.  —  (No.76n.77:) 
Die  neuesten  Fortschritte  der  Eisenbahntechulk  tm  Gebiete  des  Vereins 
Deutseher  Eisenhalmvenraltungen.  —  (No.  76:)  Zur  Frage  der  Führung 
städtischer  Schnellbahnen.  —  (No.  77:)  Errichtung  eines  Staatsministeriunis 
für  die  bayerischen  Verkohrsanstalten  —  (No.  78:)  Die  Feier  zur  Er- 
öfTming  der  Dampferfahre  Warneuiuude — Gjedser.  —  Ersparnisse  im 
Lokomotivbetrieb.  —  Etat  der  bayeriHcheii  Staatsbahnverwaltung.  — 
Tariferhöhungen  bei  den  dänischen  SUiatsbahnen.  —  (No.  79:)  Die  Er* 
h5hung  der  Tragfähigkeit  der  offenen  Gflterwagen,  Ihre  Schnellbeladung 
und  Enthidung.  —  900  km  Fahigeschwindlgfceit  —  Elsenbahnen  in  Lapp- 
land.  ^  (No.  80:)  Das  Gütertarlfsresen  der  nordamerlkanisehen  Eisen- 
bahnen. —  Das  BAubemnwesen  an  der  Wladikawkasbabn.  —  (No.  81:) 
Über  den  Umbau  von  Lokomotiven.  —  Die  Militärbahn  von  M<  rw  naeh 
Ku.schk.  —  f\o.  f^:)  Der  Ansprucli  der  E{<«enbahii  auf  Entrichtung  der 
Fracht  bei  unterwegs  einj^^etretenem  Untergänge  des  Gutes.  —  Wahr- 
nehmungen bei  der  Schnell  fahrt  von  200  km. 
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Zeutralblatt  der  Baaverwaltung.  ßerlin. 
No.  73.   Vom  12.  St'|)toin]»or  i!i<J3. 
Nord-Süd-Stodtbahn  Berlin. 

Mo.  7fi,  Vom  19.  September  1908. 

Entwurf  su  einer  Scbwebebahn  in  Hambursr. 

No.  77,  Vom  sa.  September  190B. 

Gewölbte  Eisenbsbnbracke  von  70  ro  Spannweite  über  die  Add«  b« 
Morbegno  in  Italien. 

Ko*  8IK  Vom  7.  Olctober  1908. 

Zweihundert  Kilometer  Fahrgettcbwindigiceit 


I 


ne»u>g«Keben  Ire  AnttTty:  t\9»  KOnlfllr)  »n  Minlitfrimm  Str  »ffmttIchMj  ArWltn. 
Vwlkg  *«»  J«Uw  Sprtnser.  Üertlo  K.  -  Onwk  xon  8.  ».  HennaBn,  B«rltB  8W. 
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